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 1 
Summary 
This thesis deals with the comparison of mandatory statutory requirements 
for insurance policies for motor vehicles as they are structured in the 
insurance legislation in the State of New York and in Sweden. The primary 
goal is to compare the no-fault systems in these legislations as well as the 
overall differences in structure of the insurance laws governing insurances 
for motor vehicles.   
 
The similarities between the insurance systems lie primarily in their 
common underlying purpose of creating an effective compensation system 
for individuals who suffer bodily injuries as the result of a motor vehicle 
accident. The State of New York and Sweden have both chosen an 
insurance solution called no-fault, which consists of, strict liability 
connected to a mandatory insurance. The motive behind this system lies in 
the need to protect individuals in the dangerous traffic environment. The no-
fault system offers them a guaranteed right for compensation for any bodily 
injuries occurring as the result of a motor vehicle accident. Both the State of 
New York and Sweden have fulfilled this purpose by further developing the 
insurance systems instead of further developing the tort systems.  
 
When comparing the statutory mandatory insurances, one big difference 
between the insurance legislation in New York and in Sweden can be seen. 
In New York there are required three separate insurance policies, the no-
fault insurance, the liability insurance and the uninsured motorists 
insurance. In Sweden there is only one required insurance, called 
“trafikförsäkring”. 
 
The conclusions drawn through the comparison are that the tort system and 
litigation system continue to play a dominant part as a source for 
compensation for bodily injuries in New York. This manly stems from the 
existence of a strong bar of litigators as well as the no-fault systems 
compensatory restrictions. In Sweden the development of insurance 
solutions as the primary source for recovery is growing stronger and 
stronger especially with regard to injuries sustained in motor vehicle 
accidents. In Sweden today the tort system plays a minimal role and is 
rarely used as a form to obtain compensation for these injuries.  
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Sammanfattning 
Den här uppsatsen utgår från en jämförelse av de obligatoriska 
försäkringarna för motorfordon i delstaten New York respektive Sverige 
med fokus på det så kallade no-fault systemet. I uppsatsen behandlas 
ansvarsformen ”strikt ansvar” samt de bakomliggande syftena med 
införandet av no-fault systemet. Uppsatsen redogör även för New Yorks och 
Sveriges materiella rättsregler för de obligatoriska försäkringarna för 
motorfordon och trafikförsäkringen. 
 
Likheterna i försäkringssystemen finns främst i de övergripande och 
bakomliggande syftena med no-fault systemet och den obligatoriska 
försäkringens roll avseende ersättning för skador uppkomna i trafik. Motivet 
bakom ett strikt ansvar vid ersättandet av personskador kopplade till en 
obligatorisk försäkring ligger i att skydda personer som vistas i den farliga 
trafiken. I både New York och Sverige har lagstiftaren valt att låta skador 
uppkomna i trafik ersättas genom försäkringslösningar istället för genom 
skadeståndsrätten. De stora skillnaderna ligger i jämförelsen av de 
materiella rättsreglerna. Den största skillnaden materiellt är att New Yorks 
obligatoriska försäkring för motorfordon består av tre olika försäkringar, en 
no-fault försäkring, en ansvarsförsäkring och en försäkring för trafikolyckor  
Med oförsäkrade fordon medan den svenska obligatoriska försäkringen 
endast består av en försäkring, trafikförsäkringen.  
 
Konklusionen är att skadeståndsrätten har en dominerande ställning och att 
no-fault systemets har upphört att utvecklas i New York bland annat på 
grund av en stark advokatkår och att systemet inte anses ha några preventiva 
effekter. I Sverige går utvecklingen i motsatt riktning där försäkringsrätten 
och no-fault systemet underminerat skadeståndets roll och etablerat sig som 
den primära ersättningskällan för skador. 
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Förord 
Idén till den här uppsatsen uppkom i samband med min praktik på en 
advokatbyrå i New York, USA. Som praktikant fick jag möjligheten att sätta 
mig in i den komplexa skadestånds- och försäkringsrätten i New York 
genom att göra rättsutredningar och följa advokaterna i domstolsprocesser. 
Det har varit en erfarenhet som gett mig som svensk jurist en unik inblick i 
New Yorks common law värld.  
 
Skillnaderna mellan Sverige och New York är enorma inte enbart på grund 
av att rättsystemen skiljer sig åt utan även samhället och advokatkåren vilar 
på en helt skild kulturell och etisk bakgrund. Därför blev en komparation i 
försäkringsrätt ett givet val för mig för att summera mina intryck och belysa 
dessa skillnader. 
 
Jag vill särskilt tacka advokatbyrån O’Connor McGuinness som låtit mig 
skriva uppsatsen på deras fantastiska kontor i White Plains, New York. Jag 
vill rikta ett särskilt stort tack till delägaren Montgomery Lee Effinger och 
advokaten Denis McGuinness för all hjälp med att förstå den komplexa 
skadestånds- och försäkringsrätten i New York. Deras mångåriga erfarenhet 
som svaranden advokater har framförallt visat sig betydelsefull i mina 
analyser och sammanfattningar för att på ett djupare plan förstå hur no-fault 
försäkringssystemet fungerar i praktiken. 
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Förkortningar 
Civil Practice Law and Rules CPLR 
 
The State of New York  New York 
 
New York Rules, Codes and NYCRR 
Regulations 
 
Rättegångsbalk (1942:740) RB 
 
Skadeståndslag (1972:207) SkL 
 
Trafikförsäkringsföreningen TFF 
 
Trafikskadelag (1975:1410) TskL 
 
Vehicle and Traffic Law  V.A.T. 
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1 Inledning  
1.1 Bakgrund 
Jag har spenderat de senaste åtta månaderna med att praktisera på en 
advokatbyrå i New York, USA. Det har varit en mycket berikande 
upplevelse där jag har fått bekanta mig med ett nytt rättssystem common 
law och fått en inblick i en processföring som radikalt skiljer sig från den 
svenska. 
 
Skadeståndsrätten är synnerligen omfattande i USA och alla 
skadeståndsrättsliga processer har skapat en stark advokatkår som även 
påverkar rättsutvecklingen på området. Naturligt har försäkringsrätten och 
dess ersättningssystem utanför domstolsprocess fått en svag ställning 
särskilt om en jämförelse görs med Sverige. Vad läsaren kommer se i mitt 
arbete är att försäkringsrätten i New York i många avseenden aldrig får en 
slags självständighet i förhållande till skadeståndsrätten. Det är ljuset av de 
stora skillnaderna mellan Sverige och New York som mitt val av 
uppsatsämne kom till.  
 
Vad särskilt fångade mitt intresse var hur Sveriges trafikskadelag och 
motsvarande regler i New York vilade på i princip samma motiveringar 
lagstiftningsmässigt (ett no-fault system) men där den praktiska 
tillämpningen skiljer sig åt. Med hjälp av advokaterna på byrån jag 
praktiserade på ville jag fördjupa mig i varför det ligger till på det sättet. 
Vad jag tycker är intressant är således inte bara jämförelsen av materiell rätt 
i vardera land där skilda rättsregler och förfaranden beskrivs och analyseras 
utan även kopplingen till verkligheten och hur reglerna fungerar i praktiken. 
Här har advokaterna jag arbetat med gett mig en unik bild av de praktiska 
effekterna av New Yorks försäkrings- och skadeståndsrätt. 
1.2 Syfte 
Mitt syfte är att utreda hur två obligatoriska försäkringssystem som vid 
första anblicken är så lika men i den praktiska tillämpningen skiljer sig 
markant åt och vad detta kan bero på. Huvudsyftets ändamål är att förklara 
hur det kan komma sig att svenska lagstiftare verkar vara så positiva till att 
trafikskador ersätts via trafikförsäkring under no-fault systemet och inte 
genom en skadeståndsprocess medan utvecklingen i New York snarare går i 
motsats riktning. Här ämnar jag att beskriva samt analysera dessa tendenser 
utifrån hur lagstiftarna tänkt sig att systemet ska fungera och dess 
tillämpning i praktiken. En viktig aspekt som jag kommer ta upp här är 
skadeståndsrättens och advokatkårens dominerande roll i New York. 
 
Den svenska trafikskadelagen bygger på ersättningsprinciper av no-fault 
karaktär vars ursprung kan sökas i USA. New York är en delstat som infört 
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no-fault regler avseende ersättning för skador uppkomna i trafik. Däremot 
innehåller New Yorks obligatoriska trafikförsäkring även andra typer av 
försäkringsersättningsformer som inte har no-fault karaktär. Mitt syfte är 
även att lyfta fram några tydliga skillnader mellan den svenska 
trafikskadelagen och New Yorks obligatoriska regler i deras 
försäkringslagstiftning för motorfordon. Här är syftet inte ämnat att vara 
uttömmande i den bemärkelsen att en utförlig jämförelse görs där alla 
likheter och skillnader blir belysta.  
1.3 Frågeställning 
Huvudfråga: 
 
Vilka är skillnaderna och likheterna i New York respektive Sveriges 
obligatoriska försäkringslagstiftning vid försäkring av motorfordon? 
 
För att besvara den här huvudfrågan behöver följande underfrågor besvaras: 
 
1) Vad innebär egentligen no-fault eller vad som i svensk rätt benämns som 
strikt ansvar alternativt objektivt ansvar? 
 
2) Hur ser ersättningssystemen ut för skador uppkomna i följd av trafik i 
New York respektive Sverige utifrån respektive lands obligatoriska 
försäkringar? 
 
3) Hur ser den praktiska tillämpningen ut av New Yorks no-fault system ut? 
 
Jag har valt att utgå från att skadelidande är berättigad ersättning när jag 
redogör för respektive system vilket innebär att jag i mindre omfattning 
beskriver den omfattande praxis som uppkommit avseende tolkning av 
rekvisit. Inte heller redogör jag för bevisregler eller kausalitetsregler mer än 
när det behövs för att förklara försäkringssystemen. Eftersom att majoriteten 
av ersättningsanspråken regleras på utomobligatorisk grund vid trafikskador 
utgår jag från det i framställningen när jag beskriver skadeståndsanspråken.  
 
Beskrivningen av vilken typ av skador som ersätts utgår huvudsakligen från 
ersättning för personskador. Mitt syfte med uppsatsen är att beskriva de 
obligatoriska elementen i respektive försäkringssystem. Ett primärt syfte för 
båda ländernas obligatoriska försäkringar ligger i att säkerställa ersättning 
för personskador. I New York utgår därför i princip inte ersättning för 
sakskador ur de obligatoriska försäkringarna för motorfordon men i Sverige 
omfattas ersättning för sakskador i den obligatoriska trafikförsäkringen. 
Därför kommer delen där de svenska reglerna redogörs för i viss mån 
innefatta ersättningssystemet för sakskador.  
 
Syftet med uppsatsen är att jämföra respektive länders obligatoriska 
försäkringar för motorfordon med varandra. Jag har därför valt att inte 
redogöra för respektive försäkringssystems förhållande till andra 
försäkringar och skyddsanordningar som finns i länderna. Det omfattande 
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samarbetet mellan försäkringsbolag vad avser exempelvis regressrätten 
kommer jag heller inte att beröra.  
 
Jämförelsen medför naturligt att visst historiskt bakgrundsmaterial redovisas 
särskilt avseende motiven i no-fault systemet och dess lagstiftningsmässiga 
utveckling från dess införande i respektive länders rättsordning. I övrigt 
utgår jag från försäkringssystemens aktuella lagstiftning.   
1.4 Metod 
Jag kommer att använda mig av komparativ rätt eller komparativ 
rättskunskap och utgå från komparativa metoder för att besvara min 
frågeställning. Med komparativ rätt menas enligt Michael Bogdan 
sammanfattat en jämförelse av olika rättssystems likheter och skillnader.1 I 
arbetet kommer jag använda termen jämförelse istället för komparation för 
att beskriva hur samma eller liknande problem blir lösta av rättsordningen i 
Sverige och New York avseende de obligatoriska försäkringarna för 
motorfordon. 
 
Rättsreglerna i New York vilar på rättssystemet common law. Eftersom de 
svenska rättsreglerna och den svenska rättstillämpningen vilar på civil law 
systemet valde jag att ha ett inledande kapitel där common law kort 
presenteras.  
 
Min jämförelse mellan det svenska ersättningssystemet på 
trafikskadeområdet och New Yorks motsvarande regler och besvarandet av 
min frågeställning är inte ämnad att vara en uttömmande beskrivning av 
respektive ersättningssystem. Mitt sätt att redogöra för ersättningssystemen 
speglar delvis de områden jag ansett vara intressanta utifrån ett jämförande 
perspektiv för att besvara mina frågeställningar och delvis de områden som 
behövs faktamässigt för att underbygga en analys.  
 
För att frågeställningen ska kunna besvaras krävs att en beskrivning av New 
Yorks rättsregler görs, detta medför att faktaframställningen här har 
översatts från engelska till svenska. Jag har valt att använda mig av svenska 
termer i den utsträckning dessa har direkta motsvarigheter i det engelska 
språket. I de fall då New Yorks rättsregler använder begrepp vars direkta 
motsvarighet inte kan finnas i det svenska språket har jag valt att använda 
mig av den engelska terminologin men med en efterföljande förklaring. 
Common law systemet har en unik koppling till det engelska språket. Det 
innebär att jag ofta citerar både rättsfall och lagregler samt utesluter att 
översätta vissa enstaka fraser och begrepp.  
                                                
1 Bogdan, Komparativ rättskunskap, s 18 f. Se även s 21. 
2 Fletcher, American Law in a Global Context, s 6. 
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1.5 Material 
Vid valet av källor och litteratur har jag utgått från respektive lands 
rättskällelära. I New York utgörs de primära källorna av delstatlig 
lagstiftning och av praxis. Rättsfallen som används kommer främst från 
New Yorks andra rättsinstans Appellate Division (se A.D. i 
rättsfallsförteckningen) men jag hänvisar även till praxis från första instans 
(Supreme Court).2 Eftersom lagförarbeten inte är en del av rättskälleläran i 
New York blir praxisen vägledande även vid frågor om lagstiftarens motiv 
och syfte med lagstiftningen. Utöver rättsfall och lagtext använder jag mig 
av vad i New York benämns som sekundära källor. Under sekundära källor 
faller juryinstruktioner (Pattent Jury Instructions) som är samlingar av 
instruktioner som en domare ska ge en jury ad hoc under en rättegång. 
Dessa instruktioner är i de flesta fall författade av kommittéer bestående av 
jurister.3 Jag använder mig även av den sekundära källan New York 
Jurisprudence som innehåller fördjupningar och analyser av rättsregler 
författade av akademiker och rättslärda. Databasen Westlaw har varit en 
oundgänglig källa för mig för att hitta relevant information. Här har jag 
bland annat hämtat information från deras samling av artiklar och 
kommentarer avseende lagstiftning och rättsfall kallade ”law reviews”. 
Annat material som jag använt mig av är information från myndigheters 
respektive officiella organs hemsidor (Department of Financial Services och 
MVIAC) samt av artiklar från media. En betydande kunskapskälla har även 
varit advokatbyrån som jag praktiserat på. 
 
 
 
Avseende material på den svenska delen utgår jag primärt från 
lagförarbeten, propositioner och offentliga utredningar samt aktuella 
rättsregler och praxis från högsta domstolen kopplade till trafikskadelagen. 
Jag använder mig även av litteratur författad av erkända rättslärda på 
området. Här har verk av Erland Strömbäck med flera avseende 
trafikskadelagen samt Hellner och Radetzkis bok om skadeståndsrätt varit 
en stor kunskapskälla. Gällande redogörelsen för Trafikskadenämnden och 
Trafikförsäkringsföreningen har fakta inhämtats från respektive organs 
hemsidor.  
 
 
 
1.6 Uppsatsens disposition 
Utöver det inledande kapitlet (kap. 1) är mitt arbete uppdelat i ett kapitel 
(kap. 2) som övergripande behandlar common law systemet. Här behandlas 
bland annat writs och equity samt jurysystemet.  
                                                
2 Fletcher, American Law in a Global Context, s 6. 
3 Fletcher, American Law in a Global Context, s 8. 
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I efterföljande kapitel (kap. 3) beskriver jag först ansvarsformen ”strikt 
ansvar” och i de nästkommande underrubrikerna redogör jag bland annat för 
de bakomliggande motiven till införandet av no-fault systemet i både New 
York och i Sverige. 
 
Efter den redogörelsen följer ett kapitel (kap. 4) där New Yorks rättsregler 
avseende de obligatoriska försäkringarna för motorfordon beskrivs och efter 
det i nästkommande kapitel (kap. 5) görs motsvarande beskrivning av den 
svenska trafikskadelagens rättsregler.  
 
Arbetet avslutas med ett kapitel (kap. 6) där en jämförande redogörelse görs 
utifrån likheter och skillnader i New York och Sveriges obligatoriska 
försäkringssystem för motorfordon samt en sammanfattande beskrivning av 
praktikers och mina egna reflektioner på området.  
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2 En jämförelse av utländsk 
rätt med svensk rätt. 
2.1 Inledning 
Det här arbetet bygger på en jämförelse mellan rättsreglerna i två länder vars 
lagar och rättskultur vilar på två skilda rättssystem, common law och civil 
law. I Sverige vilar vår svenska rätt på civil law systemet som vi svenska 
juriststudenter, akademiker och praktiker är välbekanta med men i delstaten 
New York i USA gäller common law. Innan jämförelsen presenteras vill jag 
bara  kort sammanfatta vissa kärnområden inom common law systemet.  
 
Det är viktigt att ha en övergripande bild över USA både kulturellt och 
politiskt när New Yorks försäkringsregler beskrivs eftersom landet skiljer 
sig avsevärt från Sverige. En viktig kunskap att ha med sig i den fortsatta 
framställningen är att socialförsäkringssystem och andra allmänna 
skyddsanordningar i USA är mycket sämre utvecklade än i Sverige och i 
andra Europeiska länder. Därför spelar skadeståndsrätten i många 
situationer en större roll för den skadelidande.4  
 
2.2 Vad är common law 
Den amerikanska skadestånds- och försäkringsrätten med lagar och 
prejudicerande rättsfall i USA är en del av varje delstats unika lagstiftning. I 
USA finns 51 jurisdiktioner bestående av 50 delstater däribland The State of 
New York samt District of Columbia som alla är unika och skilda från 
varandra jurisdiktionsmässigt. De federala lagarna som är bindande för alla 
delstater är stark begränsade till att reglera områden såsom federala skatter, 
migrationsrätt och handel och blir i princip inte tillämplig i privaträttsliga 
tvister och förehavanden.5  
 
New Yorks lagar och rättsfall som styr no-fault systemet faller under den 
engelska common law, ett rättssystem som kort kan definieras som en 
metod eller en slags teknik för att utläsa prejudikatet eller lagen ur ett 
rättsfall. Därför definieras ofta common law som ett rättssystem som styrs 
av prejudikat och praxis.6 Mycket tidigt i rättssystemets historia grundades 
principen om att tidigare liknande fall ska följas vilket resulterade i den så 
kallade stare decisis principen, den att prejudikatet ska följas. Den här 
                                                
4 Strömbäck, Internationella strömningar i skadeståndsrätten, s 1172. 
5 Fletcher, American Law in a Global Context, s 5 f. I köprätten finns dock Uniform 
Commercial Code. 
6 Fletcher, American Law in a Global Context, s 18. 
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principen är viktig eftersom den genom sin existens skapar en viss 
förutsebarhet och rättssäkerhet.7  
 
Fast common law är mycket mer än så. Rättssystemet måste även ses ur ett 
historiskt perspektiv framförallt utifrån Sir Edward Cokes och Sir William 
Blackstones tankar om att common law är the law of reason – lex est ratio 
summa. Sammanfattningsvis kan detta sägas att common law hävdar sin 
auktoritet inte enbart genom sedvänja och domstolarnas auktoritet (stare 
decisis) utan även från gamla grundläggande principer om förnuft och 
rättvisa som härstammar från naturrätten. Detta ”lagens förnuft” är skapad 
av jurister och kallas ofta för den oskrivna rätten eller lex non scripta.8  
 
 ”Law is the perfection of reason, which commands 
 what is useful and necessary and prohibits the 
 contrary.”9 
 
Common law är ett gammalt rättssystem och har rötter som sträcker sig till 
medeltiden. Mycket av processrätten och kontraktsrätten idag grundar sig på 
dessa gamla principer som domare och rättslärda skapade.10 Detta innebär 
att rättssystemets centrala delar fortfarande vilar på prejudikat och lagar från 
den här tiden och att juristers arbetssätt fortfarande baseras på gamla 
traditioner.11 
 
Common law är vidare väldigt starkt kopplat till det engelska språket. Här 
skiljer sig rättssystemet från civil law systemet där det inte finns en speciell 
koppling mellan lagen och språket.12 
 
En annan viktig skillnad mellan civil law och common law är att common 
law förenar materiell rätt med processrätt. Inom civil law så vilar systemet 
på en tydlig åtskillnad mellan materiell rätt och processrätt.13 I common law 
går det inte att separera den materiella rätten från processreglerna de är alla 
sammanvävda: 
 
 ”We do not read cases just to extract a rule of law. We 
 want to know precisely how the question was posed to 
 the judges, how the matter got to court, and what the 
 judges had to decide.”14 
                                                
7 Bogdan, Komparativ rättskunskap, s 107 f.  
8 Fletcher, American Law in a Global Context, s 15 f. 
9 Fletcher, American Law in a Global Context, s 16. Citatet kommer från Sir Edward Cokes 
bok: Institutes of the Laws of England. 
10 Fletcher, American Law in a Global Context, s 18. 
11 Bogdan, Komparativ rättskunskap, s 105. 
12 Fletcher, American Law in a Global Context, s 17. 
13 Fletcher, American Law in a Global Context, s 19. Här syftar jag exempelvis på att vi i 
den svenska rätten har en samling materiella lagar och en skild gemensam lag som reglerar 
processföring i både brottmål och civilmål.  
14 Fletcher, American Law in a Global Context, s 19. 
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2.2.1 Writs och Equity 
Det äldre common law systemet byggde på writs som reglerade hur en 
person stämde någon i det medeltida England. Stämningsprocessen gick ut 
på att du gick till en kansler och begärde en writ (en skrivelse) för en viss 
typ av mål som behövdes för att med hjälp av en domstol starta en process. 
En writ var enkelt beskrivet en licens för att stämma. New York ersatte det 
här systemet 1848 med the Field Code of Cival Procedure15 som 
auktoriserade en slags writ för alla civilrättsliga stämningar.16 
 
Equity å andra sidan står helt fristående från common law systemet.17 Den 
historiska bakgrunden till equity är att de tidigare kungliga domstolarna i 
England som utifrån common law hade bristande möjligheter att lösa en 
tvist på ett rättvist sätt eftersom det saknades processuella regler framförallt 
avseende utdömandet av vissa typer av ersättningar. Därför fick den då 
tillsatta Lordkanslern i uppgift att döma efter eget samvete. Under 1400-
talet skapades en egen särskild domstol med Lordkanslern som domare där 
dessa rättviseregler tillämpades. Under 1500-talet skapades en samling 
praxis som fick namnet equity.18  
 
Equity kan definieras som: 
 
 ”…the distinctive concepts, doctrines, principles and 
 remedies which were developed and applied by the old 
 Court of Chancery, as they have been refined and 
 elaborated since.”19 
 
Equity och dess unika ersättningssystem kallat ”equitable compensation” 
har inkorporerats i skadeståndsrätten eftersom det anses finnas ett ansvar 
hos skadevållaren att ersätta uppkommen skada på ett rimligt (equitable) 
sätt. Här finns alltså en andra rätt till ersättning vid sidan av common law 
systemets rätt till skadestånd (damages) kallad equity och en persons rätt till 
”equitable compensation”.20 Dessa regler om equity hade tillskillnad från 
common law mindre procedurfasta regler vilket innebar ett större fokus på 
de särskilda materiella omständigheterna i en tvist. Om en konflikt uppstår 
mellan equity och common har det i praxis fastställts att equity har 
företräde.21 
 
Equity ska inte ses som ett fullständigt system som står vid sidan av 
common law, de både systemen är sammanvävda eftersom en tvist kan falla 
                                                
15 Idag, New York Code – Civil Practice Law and Rules (CPLR). 
16 Fletcher, American Law in a Global Context, s 20 f. 
17 Fletcher, American Law in a Global Context, s 21. 
18 Bogdan, Komparativ Rättskunskap, s 112 f. 
19 Westlaw, Anthony Mason,The place of equity and equitable remedies in the 
contemporary common law world, L. Q. R. 1994 100(Apr), s 239. 
20 Westlaw, Anthony Mason,The place of equity and equitable remedies in the 
contemporary common law world, L. Q. R. 1994 100(Apr), s 241. 
21 Bogdan, Komparativ Rättskunskap, s 114. 
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både under equity och under common law. Equity har fått starkast fotfäste 
inom privaträtten och tillämpas inte inom straffrätten.22 
2.2.2 Jurysystemet 
Något som skiljer det amerikanska common law systemet från civil law och 
även från det engelska common law systemet är juryn. En mycket 
betydelsefull skillnad. I en domstolsprocess får utvalda personer (juryn) 
instruktioner av domaren om lagen och hur denna ska tillämpas. Sedan är 
det upp till den här juryn att applicera rättsreglerna på de materiella 
omständigheterna i en tvist och fälla sitt utslag. Till skillnad från domare i 
civil law länder skriver inte juryn några domskäl, det är alltså inte möjligt 
att få reda på hur en jury har kommit fram till ett visst beslut. En viktig del 
av en advokats jobb i USA ligger utöver att råda klienten genom en 
domstolsprocess även att försöka förutse hur juryn kommer att agera under 
rättegången.23 
 
 
 
                                                
22 Bogdan, Komparativ Rättskunskap, s 114. 
23 Fletcher, American Law in a Global Context, s 6. 
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3 No-fault 
3.1 No-fault innebär strikt ansvar 
No fault är en amerikansk term och översätts i svenska till ansvar ”utan 
skuld” eller vad som benämns som ett strikt eller rent strikt ansvar i svensk 
rätt.24 I New York används även termen absolute liability för att beskriva det 
strikta ansvaret.25 Det strikta ansvaret eliminerar skyldigheten att konkret 
beskriva att en viss handling har varit culpös eller inte. Det strikta ansvaret 
motiveras av att en viss farofylld verksamhet (i detta fall förandet av fordon i 
trafik) utgör skäl för ett strängt ansvar. Detta strikta ansvar eliminerar alla 
subjektiva resonemang kring faktiska faror som en person har eller inte har 
insett.26 
 
I allmänhet gäller för skadeståndsansvar enligt svensk rätt och i New York 
den så kallade culparegeln. Nedan så som den är skriven i 2:1 
Skadeståndslagen: 
 
 ”Den som uppsåtligen eller av vårdslöshet vållar 
 personskada eller sakskada skall ersätta skadan.”27 
 
Den här gränsen för ansvar tenderar att vidgas i de fall strikt ansvar är 
sammankopplat med en försäkring.28  
 
I New York definieras det strikta ansvaret på följande sätt. Om en 
skadevållares handlande och skadan som denna orsakar på grund av 
framförandet av ett fordon ska inte vållandeprinciper appliceras.29  
 
No-fault systemets funktion är inte att värdera olyckan efter olika hög grad 
av vållande utan efter de faktiska skador som uppstått med anledning av den 
och ersätta dessa skador på ett effektivt sätt. Detta är en av anledningarna till 
att ersättningen främst fokuserar på att reglera faktiska ekonomiska förluster 
som en skadelidande lidit med anledning av en trafikolycka istället för att 
koncentrera sig på frågan om huruvida skadevållaren varit vårdslös eller 
inte.30 
 
 
                                                
24 Strömbäck, Trafikskadelagen, s 19. 
25 New York Jurisprudence, 103 N.Y Jur.2d Torts §7, Absolute Liability. 
26 Andersson, Gränsproblem i skadeståndsrätten, s 184 f. Se även motiven bakom att kalla 
ansvaret ”objektivt” i Strömbäck, Trafikskadelagen, s 19. 
27 2 kap 1 § Skadeståndslag (1972:207). 
28 Andersson, Gränsproblem i skadeståndsrätten, s 188.  
29 New York Jurisprudence, 103 N.Y. Jur.2d Torts §7, Absolute Liability. Se även Gregory 
v General Elec. Co., 131 A.D.2d 967, 516 N.Y.S.2d 549, 3rd Dept, (1987). 
30 Strömbäck, Internationella strömningar i skadeståndsrätten, s 1173. 
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3.1.1 Det strikta ansvarets gräns 
Under slutet av 1980-talet diskuterades i Sverige motiveringen avseende det 
strikta skadeståndsansvaret och huruvida culpa hos skadevållaren alltid 
skulle ligga till grund för rätt till ersättning särskilt i samband med riskerna i 
biltrafiken och vid farlig verksamhet. Tanken som lades fram här var att den 
person som skapar en hög skaderisk för andra (genom förandet av ett 
fordon) ska ersätta eventuella skador denne orsakar oavsett om vållande 
föreligger eller inte. Här föreligger två skadeståndstyper, en som grundar sig 
på olika grader av culpa (se 2:1 SkL) och en som grundar sig på storleken av 
risken (faran).31 
 
Allmänt kan sägas inom den svenska skadeståndsrätten att det strikta 
ansvarets gräns brukar utgå ifrån en diskussion kring ”den typiska faran”. 
Det är denna fara som på ett eller annat sätt måste inträffa för att ansvaret 
ska aktualiseras.32  
 
Det strikta ansvaret eliminerar endast kravet på culpa, det betyder att rätt till 
ersättning fortfarande förutsätter kraven på adekvat kausalitet och att skada 
de facto uppstått. För att strikt ansvar ska aktualiseras räcker det inte att 
endast visa på ett kausalförhållande mellan skadan och handlingen utan i 
Sverige är det även faran som ska berättiga till att strikt ansvar föreligger.33 
 
 ”därför är ett strikt ansvar inte ett rent orsaksansvar; det 
 räcker alltså inte att konstatera en kausal förbindelse 
 mellan en utpekad skadekälla och en konkret skada, 
 utan rättsliga kvalificeringar av sambandet mellan 
 ansvarsformen och skadehändelsen måste 
 argumentativt kunna etableras.”34  
 
Kausaliteten som efterfrågas inom trafikskaderätten är den mellan 
användandet av fordonet och skadan som uppstår därvid. Den finns 
föreskriven i 1§ TskL. Här måste två förutsättningar vara uppfyllda, (1) vad 
menas med ”i trafik” och (2) har skadan uppstått ”i följd av” trafik (se nedan 
under 5.1.3).35 Kausalitet mellan skadan och trafikolyckan är även ett krav 
för rätt till ersättning enligt New Yorks no-fault system och bevisbördan för 
att kausalitet inte föreligger ligger hos försäkringsbolaget.36 
 
Generellt har möjligheten att få ersättning på grund av strikt ansvar enligt 
Trafiksskadelagen tolkats generöst i svensk praxis, en bidragande orsak till 
detta är att det är kopplat till en försäkring.37 Som exempel på den generösa 
möjligheten till ersättning är NJA 1988 s 221 där en person som var berusad 
                                                
31 Hellner & Radetzki, Skadeståndsrätt, s 44. 
32 Andersson, Gränsproblem i skadeståndsrätten, s 184 f. 
33 Andersson, Gränsproblem i skadeståndsrätten, s 184 f. 
34 Andersson, Gränsproblem i skadeståndsrätten, s 203. 
35 1§ TskL. Dessa begrepp har jag valt att inte vidare fokusera på i den här uppgiften. 
36 Kingsbrook Jewish Medical Center v Allstate Ins. Co., 871 N.Y.S.2d 680, 687 N.Y.A.D 2 
Dept, (2009). 
37 Andersson, Gränsproblem i skadeståndsrätten, s 204. 
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slog sitt öga i en bildörr i samband med att dennes vänner skulle hjälpa hen 
in i bilen. En dom som dock kritiserades när den kom då det strikta 
ansvarets gräns var svår att utröna.38 I NJA 2007 s 997 fick en person 
trafikskadeersättning för personskada som uppkom när föraren innan 
föraren startat bilen skrapat dess rutor och i samband med detta halkat på en 
isfläck. I domskälen förtydligades var gränsen för det strikta ansvaret kan 
dras inom trafikskaderätten. Högsta Domstolen fastställde i domskälen både 
en tidsram mellan olyckan och när fordonet skulle sättas i trafik samt att 
förberedande handlingar (skrapandet av rutor) är direkt kopplade till att 
fordonet efter handlingen slutförs ska föras på ett säkert sätt. Det var alltså 
dessa två händelser som medförde att rekvisitet i 1§ TskL uppfylldes.  
3.2 No-fault i USA 
Det har i USA under många årtionden försökts att utarbetas nya former för 
ersättning framförallt för personskador. De skadeståndsrättsliga principerna 
har ofta blivit kritiserade för att vara ineffektiva. Särskilt har stark kritik 
riktats mot culpa systemet (jämför 2:1 SkL). Avseende trafikolyckor har 
culpa bedömningar varit särskilt problematiska eftersom det visat sig svårt 
att till fullo kartlägga dessa komplicerade olyckor. Att reda ut exempelvis 
hur många gånger under en bilfärd en förare tappar koncentration och 
uppmärksamheten är inte vidare enkelt.39 
 
De ursprungliga tankarna om ett no-fault system föddes i USA under 1930-
talet. Det var Jeffrey O’Connell en ledande auktoritet på området för 
försäkringsrätt och skadeståndsrätt i USA, som räknas som en av grundarna 
till no-fault systemet så som det ser ut idag. 1965 publicerade han 
tillsammans med Robert Keeton en bok kallad ”Basic Protection for the 
Traffic Victim: A Blueprint for Reforming Auto Insurance”. I boken 
förespråkade författarna ett slags no-fault system för lindrigare 
personskador orsakade genom trafikolyckor. Förslaget resulterade i att 12 
delstater, bland annat New York under 1970-talet införde obligatoriska no-
fault försäkringssystem i deras försäkringslagstiftning för ersättning av 
personskador till följd av trafikolyckor.40 
 
O’Connell såg skadeståndsrätten och processerna i domstolarna som 
förhalande, orättvisa och ineffektiva för den skadelidande och ville utveckla 
ett system som ersatte personskador orsakade i trafiken på ett mer effektivt 
och snabbt sätt.41 Att utarbeta försäkringslösningar med no-fault 
karaktär/strikt ansvar som ersättning till skadeståndsrättens 
ersättningsformer blev svaret, framförallt motiveras en sådan lösning utifrån 
ett socialförsäkringsperspektiv. Vidare skulle försäkringslösningarna ge en 
                                                
38 Andersson, Gränsproblem i skadeståndsrätten, s 205. 
39 Strömbäck, Internationella strömningar inom skadeståndsrätten, s 1172 f. 
40 Westlaw – 98 VALR 1435, Virginia Law Review, Atribute to Jeffrey O’Connell, Nov 
2012. 
41 Westlaw – 6 JTORTL 1, Journal of Tort Law, 2013. 
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skadelidande en ökad trygghet än skadeståndsrättens processer i domstol där 
juryns beslut liknar mer ett lotteri än en garanti för ersättning.42 
 
Lösningarna som O’Connell kom med fokuserade även på att begränsa 
kärandeadvokaters möjligheter att processa i domstol.43 Han var öppet 
kritisk mot kärandeadvokater och deras egna giriga intressen och hävdade 
bland annat att ”personal injury litigation”44 förmodligen är det mest 
lukrativa rättsområdet att processa inom i USA med enorma avkastningar 
som till och med överskuggar företagen på Wall Street och deras enorma 
avkastningar.45 
 
 ”The tradegy of serious personal injury claims today is 
 the degree to which both insurers and plaintiffs’ 
 lawyers are in a position to exploit accident victims’ 
 desparation and ignorance.”46 
3.2.1 No-fault utvidgas inte i USA 
Sedan 1976 har inte en enda delstat i USA fört in no-fault systemet inom 
trafikskaderätten.47 En av orsakarena till den här stagnationen anser Erland 
Strömbäck ligger i att systemet saknar preventiva inslag och att systemet 
kostar mer än vad som från början var beräknat. En annan orsak anser han 
kan bero på den inflytelserika advokatkåren som ser försäkringslösningen 
som ett hot.48 
 
I USA debatteras ofta no-fault systemets för- och nackdelar. Motståndare till 
systemet anser bland annat att ersättningarna som utgår genom no-fault 
försäkringen är för låg i förhållande till skadeståndsrättens ersättningar. 
Dessutom förs resonemang kring systemets hot mot skadeståndsrätten samt 
att de preventiva effekterna elimineras genom att konsekvenserna för 
culpöst beteende försvinner.49 
                                                
42 Strömbäck, Internationella strömningar inom skadeståndsrätten, s 1172 f.  
43 Westlaw – 6 JTORTL 115, Journal of Tort Law, 2013 
44 Personal Injury Litigation – med detta menas en domstolsprocess där utomobligatoriskt 
skadestånd krävs av en person som sägs genom vållande (culpa) orsakat annan 
personskada. 
45 Westlaw – 73 CALR 898, California Law Review, A ”neo no-fault” contract in liew of 
tort: Preaccident guarantees of postaccident settlement offers, (1985). 
4. The Phlight of Accident Victims 
”Personal injury lawyers are not tied to their time sheets which, even at $200-$300 an hour, 
limit income to about $300 000 annually. Instead, personal injury lawyers share in the 
equity from huge verdicts and  settlements, earning annual incomes that can approach or 
exceed $1,000 000.” 
46 Westlaw – 73 CALR 898, California Law Review, A ”neo no-fault” contract in liew of 
tort: Preaccident guarantees of postaccident settlement offers, (1985) 4. The Phlight of 
Accident Victims 
47 Abraham, The Liability Century, s 96. 
48 Strömbäck, Internationella strömningar inom skadeståndsrätten, s 1174. 
49 The debate over no-fault. 
Westlaw: Hastings International & Comparative Law Review, 1991. 
No-fault personal automobile insurance: The Quebec and New York experiences and a 
proposal for California författad av Sonja Stenger. 
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Man har försökt att utveckla ett federalt no-fault system i USA men 
förslaget har haft föga framgång eftersom det råder tvivel om ett sådant 
system skulle kunna föra med sig ekonomiska fördelar. Dessa federala no-
fault regler skulle enligt förslaget innehålla ersättningsregler för 
personskador i form av en försäkring som skulle säkerställa ersättning för 
sjukvård, rehabilitering, inkomstförlust, diverse extrahjälp och vid dödsfall 
ersättning för begravningskostnader samt förlorat underhåll. Ingen 
ersättning skulle utgå för ideell skada. Förslaget godkändes inte av 
senaten.50 
3.2.2 Missbruk av no-fault systemen i New York 
Kort tid efter att det första no-fault systemet infördes 1974 i New York blev 
lagstiftarna varse om att utbetalningarna för sjukvårdskostnader skenade 
iväg. Detta resulterade i att lagstiftaren 1977 införde ersättningstabeller 
avseende sjukhuskostnaderna som ersattes enligt no-fault för att kontrollera 
kostnaderna. Idag reglerar ersättningstabellerna i princip alla utgifter no-
fault systemet har avseende ersättning kopplad till sjukvården.51 De är 
publicerade i Appendix 17-C i NYCRR.52 
 
No-fault systemet i New York har fortsatt fått stark kritik de senaste åren av 
de försäkringsbolag som tillhandahåller försäkringen och ansvarar för 
betalningar av sjukhusräkningar och för den skadelidandes vård av 
personskadorna. I en av fyra omfattande rättstvister har det amerikanska 
försäkringsbolaget Allstate stämt läkare för bedrägeriförsök av no-fault 
systemet. I stämningen anser Allstate att de fått betala ut flera miljoner USD 
till läkare och sjukhus trots att dessa inte var berättigade sådan utbetalning. 
Käromålet grundar sig på att en läkare utfört onödiga tester och ingrepp på 
skadelidande och sedan skickat sina räkningar till Allstate för ersättning ur 
no-fault systemet.53  
 
En representant från Allstate gjorde följande uttalande: 
 
 ”In essence, honest hardworking New Yorkers are 
 paying a fraud tax. We need lawmakers to enact 
 meaningful insurance reform that puts the citizens of 
 New York first.”54 
 
                                                
50 Strömbäck, Trafikskadelagen, s 33. 
51 Insurance Law § 5108. Historisk bakgrund: 
http://www.dfs.ny.gov/insurance/r68/r83_intro.htm 
52 Appendix 17-C, 11 NYCRR 68 Charges for professional health services. 
53 Artikel, Allstate files $6 million fraud lawsuit against 6 medical firms in NY, Insurance 
& Financial Advisor: 
http://ifawebnews.com/2014/09/03/allstate-files-6-million-fraud-lawsuit-against-6-medical-
firms-in-ny/ 
54 Artikel, Allstate files $6 million fraud lawsuit against 6 medical firms in NY, Insurance 
& Financial Advisor: 
http://ifawebnews.com/2014/09/03/allstate-files-6-million-fraud-lawsuit-against-6-medical-
firms-in-ny/ 
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Tillsammans med andra försäkringsbolag i New York och politiker söker de 
en omfattande reform av no-fault systemet eftersom de anser att systemet 
utnyttjas på ett felaktigt och bedrägligt sätt av vissa läkare.55 
 
I rättsfallet Pomells v Perez gjorde domstolen följande uttalande avseende 
utnyttjandet av no-fault systemet: 
 
 ”the Court briefly commented on the ”abuse of No-
 Fault-Law in failing to separate ”serious injury cases, 
 which may proceed in court, from the mountains of 
 other accident claims, which may not”. Against this 
 backdrop the Court was challenged, ”once again to 
 articulate criteria that will enable serious injury claims 
 to proceed yet prevent abuses that clog the courts and 
 harm the public.”56 
3.3 No-fault i svensk tappning 
I Sverige sattes no-fault systemet i bruk i samband med trafikskadelagens 
TskL (1975:1410) införande i mitten på 1970-talet. Motiven bakom den nya 
lagen var att säkerställa att skador i följd av trafik blir ersatta. Utredningen 
kom fram till att det fanns ett behov av att framförallt förbättra skyddet för 
ersättning för personskador och lade fram ett förslag för ersättning för 
personskador enligt ett no-fault system. Detta system innebar att 
ersättningsansvaret ska grunda sig på ett rent objektivt skadeståndsansvar och 
att medvållande hos skadelidande inte ska spela någon roll för dennes rätt till 
ersättning.57 Vidare krävde reformen även att ersättningssystemet ska baseras 
på en obligatorisk försäkring för att garantera skadelidandes rätt till 
ersättning.58  
3.3.1 Den svenska modellen främjar no-fault 
Begreppet ”den svenska modellen” med Jan Hellner i spetsen presenterades 
i utredningen till skadeståndslagen 1972, proposition 1972:5.59 Hellner 
anser att skadeståndet främst ska ha en reparerande funktion i form av en 
ersättningskälla för personer som lidit både sakskador och personskador. 
Ersättningsmöjligheten ska ge individerna i samhället en tillfredställande 
trygghet att deras skador blir ersatta.60  
 
Behovet av ersättning för skador är det samma oavsett om skadan uppstått 
genom skadevållarens culpösa handlande eller inte. Här anser Hellner det inte 
                                                
55 Artikel, Allstate files $6 million fraud lawsuit against 6 medical firms in NY, Insurance 
& Financial Advisor: 
http://ifawebnews.com/2014/09/03/allstate-files-6-million-fraud-lawsuit-against-6-medical-
firms-in-ny/ 
56 Pomells v Perez, 4 N.Y.3d 566 (2005). 
57 Prop. 1975/76:15 s 37 f. 
58 Prop. 1975/76:15 s 37 f. 
59 Strömbäck, Internationella strömningar i skadeståndsrätten, s 1180. 
60 Hellner & Radetzki, Skadeståndsrätt, s 36 f. 
 20 
vara till fullo tillfredställande att culpabedömningen ska förändras eller att ett 
strikt ansvar införs i skadeståndsrätten för situationer med hög skaderisk. En 
mer fördelaktig lösning är istället att låta försäkringar ersätta dessa skador. 
Genom att föra över ersättningen till en försäkring behöver inte culpa eller 
annan omständighet som vållat skadan föreligga. Själva ersättningen kan 
också skräddarsys utefter skadelidandes behov och genom systemet 
elimineras även den ekonomiska bördan för personen som vållat skadan om 
ansvarsförsäkring skulle saknas.61 Den ekonomiska bördan hos skadevållaren 
fördelas med hjälp av försäkringen och dess försäkringspremie.62 
Den svenska modellen som utgår från ett pragmatiskt synsätt när reformer 
inom skadeståndsrätten ska genomföras korrelerar väl med tanken att 
ersättning för personskador som uppstår i samband med riskfylld 
verksamhet såsom förandet av ett fordon borde ersättas av försäkring. Det är 
i ljuset av sådana ställningstaganden som försäkringsformer med no-fault 
system etablerats.63 
 
Inom trafikskaderätten framkommer det även att tankarna kring prevention 
åsidosätts. Det syns tydligt i bedömningen av medvållande enligt 
Trafiksskadelagen. Enligt den svenska modellen ska inte preventionen ligga 
i fokus genom att ersättning jämkas utan den ska endast tillgodoses enligt de 
straffrättsliga bestämmelserna.64  
 
Sammanfattning av den svenska modellens karakteristiska grad är att 
ansvarsfrågan ska förenklas genom att det räcker att skada kan påvisas för 
att ersättning ska aktualiseras utan att rättsmaskineriet ska träda in för att 
beräkna ersättningens storlek. Ersättning som ska utgå ska fördelas på 
försäkringar, inom trafikskaderätten faller denna till största del på 
socialförsäkringen och sjukvården samt att preventionstankar ska i det här 
sammanhanget ha liten betydelse.65 
3.3.2 Försäkringsrätten tar över 
skadeståndsrätten 
Det är inte enbart socialförsäkringen som tar stor plats avseende ersättning 
för personskador i Sverige utan även enskilda försäkringar har fått en 
dominerande roll avseende den här typen av ersättning. Generellt har 
försäkringarnas dominerande roll resulterat i att den skadelidande vänder sig 
till sitt respektive försäkringsbolag för att erhålla ersättning och inte genom 
en skadeståndsprocess. Att främst vända sig till försäkringsbolag för 
ersättning syns tydligt avseende trafikersättning eftersom det genom 
trafikförsäkringen är möjligt för tredjeman att få ersättning för skador (se 
nedan 5.2.1). Den här utvecklingen har inneburit att försäkringsrätten i 
princip tagit över skadeståndets roll. Bertil Bengtsson har framfört både 
positiva och negativa argument avseende försäkringsrättens allt mer 
                                                
61 Hellner & Radetzki, Skadeståndsrätt, s 45 f. 
62 Strömbäck, Internationella strömningar i skadeståndsrätten, s 1179. 
63 Strömbäck, Internationella strömningar i skadeståndsrätten, s 1180. 
64 Strömbäck, Internationella strömningar i skadeståndsrätten, s 1180. 
65 Strömbäck, Internationella strömningar i skadeståndsrätten, s 1183. 
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dominerande ställning i Sverige. Det positiva i utvecklingen menar han 
ligger i att den som råkar ut för en skada får genom försäkringen en trygg, 
snabb och säkrad ersättning. Å andra sidan kritiserar han det genom att säga 
att det är en typisk effekt inom en välfärdsstat och att alla de preventiva 
aspekter som skadeståndsrätten utvecklat försvinner.66 
 
Bengtsson framför även att försäkringsavtalet skiljer sig i många avseenden 
från andra civilrättsliga avtal. En utmärkande skillnad hos 
försäkringsavtalen som andra avtal saknar utgörs av deras roll i 
samhällsekonomin. Resultatet kan bli den  att många civilrättsliga principer 
som används i tvister inte längre tillämpas i samma utsträckning på 
försäkringsavtal.67 
3.3.3 Ett renodlat no-fault i Sverige 
Enligt utredarna till trafikskadelagen skulle de tidigare 
ersättningsprinciperna vid införande av den nya trafikskadelagen inte 
förändras. Således skulle fordonets försäkring vidare täcka alla skador som 
fordonet orsakat. Vid införandet av trafikskadelagen valde utredarna att 
uppkomna vagnskador så småningom även skulle omfattas av de nya no-
fault reglerna. Reglerna som ställdes upp i den nya lagen skulle enligt 
utredarna vara ägnade att underlätta en framtida övergång till ett renodlat 
no-fault system och täcka i princip alla trafikskador.68  
 
 
 
 
 
 
                                                
66 Bengtsson, Försäkringsrätt några huvudlinjer, s 31. 
67 Bengtsson, Försäkringsrätt några huvudlinjer, s 32. 
68 Prop. 1975/76:15 s 38. 
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4 Lagstiftningen i New York 
4.1 Inledning 
Nedan beskrivs New Yorks försäkringssystem för motorfordon och i 
nästföljande kapitel följer en beskrivning av den svenska Trafiksskadelagen. 
4.1.1 New Yorks försäkring för motorfordon 
I New York består trafikförsäkringen av tre separata försäkringsformer som 
tillsammans utgör den lagstadgade obligatoriska försäkringsplikten för 
motorfordon. Den obligatoriska försäkringen i New York är alltså inte 
reglerad på samma sätt som den svenska trafikförsäkringen med en enda 
obligatorisk del, trafikförsäkringen. 
 
För att en person ska uppfylla den obligatoriska försäkringsplikten behöver 
den teckna (1) No-fault försäkring, (2) Liability en ansvarsförsäkring, och 
(3) Uninsured Motorists en försäkring mot oförsäkrade motorfordon.69  
 
Bestämmelserna som reglerar de tre obligatoriska försäkringarna finns i 
New Yorks försäkringslagstiftning kallad New York Insurance Law och i de 
förvaltningsrättsliga reglerna kallade New York Rules, Codes and 
Regulations (NYCRR).70 
4.1.2 Fordonsdefinitionen 
När det kommer till vilka motorfordon som ska omfattas av New Yorks 
obligatoriska försäkring för motorfordon föreskriver 
försäkringslagstiftningen i sektion 5102(f) att ett motorfordon ”motor 
vehicle” ska definieras enligt artikel 311 i ”Vehicle and Traffic Law” (NY 
V.A.T.).71 Vidare föreskriver sektion 5102(f) att utöver ”Vehicle and Traffic 
Laws” definition räknas även brandbilar, polisbilar och motorcyklar.72  NY 
V.A.T. artikel 311(2) hänvisar till artikel 125 i samma lag för definitionen 
av ”motor vehicle” och föreskriver följande: 
 
 ”Every vehicle operated or driven upon a public 
 highway which is propelled by any power other than 
 muscular power, expect (a) electrically-driven 
 mobility assistante devices operated or driven by a 
 person with a disability, (a-1) electric personal 
 assistive mobility devices operated outside a city with 
 a population of one million or more, (b) vehicles 
                                                
69 Insurance Law § 5101 & § 3420. 
70 McKinney’s Consolidated laws of New York – Insurance Law  
New York Codes, Rules and Regulations – NYCRR http://www.dos.ny.gov/info/nycrr.html 
71 Insurance Law § 5102(f). 
72 Insurance Law § 5102(f). 
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 which run only upon rails or tracks, (c) snowmobiles 
 as defined in article forty-seven of this chapter, and 
 (d) all terrain vehicles as defined in article forty-eight-
 B of this chapter.”73 
	  
Artikel 311(2) kompletteras sedan med den här definitionen: 
 
 ”The term motor vehicle shall be defined as in 
 section one hundred twenty-five of this chapter, 
 except that it shall also include trailers, semi-trailers 
 and tractors other than tractors used exclusively for 
 agricultural purposes…”74 
 
I New York finns en omfattande praxis avseende vilka fordon som omfattas 
av definitionen ”motor vehicle”. Domstolen har bland annat inte ansett att 
en golfbil faller under definitionen.75 
4.2 New York no-fault 
No-fault systemet inkorporerades som en obligatorisk del i New Yorks 
försäkringslagstiftning 1, februari 1974. I New York regleras no-fault 
systemet för trafikolyckor av New York Insurance Law under sektionerna 
5101 – 5108. Dessa regler har den officiella benämningen ”Motor Vehicle 
Reparations Act” eller ”No Fault Law”.76 Lagstiftarens syfte med systemet 
har varit att minska antalet skadeståndsprocesser som förs i domstol för 
personskador, att minska kostnader för försvar i sådana mål samt att skapa 
ett system som garanterar ersättning för personer som lidit skada i 
bilolyckor.77  
 
Lagstiftaren gav genom no-fault systemets införande individer som lidit 
personskador till följd av en trafikolycka en möjlighet att få kompensation 
för basic economic loss (ekonomisk skada) oavsett skuld, genom first-party 
benefits.78 No-fault systemet i New York reglerar endast personskador och 
inte sakskador. Ersättningsanspråk avseende sakskador regleras genom de 
vanliga skadeståndsrättsliga principerna genom domstolsprocess (se nedan 
4.3).79 
                                                
73 N.Y. VAT. LAW § 125: NY Code – section 125: Motor Vehicles. 
74 N.Y VAT. LAW § 311: NY Code – section 311: Definitions. 
75 Empire Mut. Ins. Co. v Title, 248 N.Y.S.2d 182, (NY.Sup. 1964), affirmed 259 N.Y.S.2d 
1006 1st Dept, (1965).  
76 Insurance Law § 5101. 
77 Licari v Elliot, 57 NY2D 230 (1982). Nyligen artikulerat av Court of Appeals i Pomells v 
Perez, 4 NY3d 566 (2005). Se även Re Estate of Nelson, 102 Misc.2d 391, 423 N.Y.S.2d 
415 (1979). 
78 Palmer v Allstate Ins. Co., (2 Dept.1984) 101 A.D.2d 127, 475 N.Y.S.2d 436. 
79 No-fault defined 
Westlaw: Hastings International & Comparative Law Review, 1991. 
No-fault personal automobile insurance: The Quebec and New York experiences and a 
proposal for California författad av Sonja Stenger. 
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No- fault systemets struktur och syfte har utvecklats i praxis. Domstolen har 
fastslagit att no-fault systemet inte ska generera windfall (snabba/enkla 
pengar) för varken den skadelidande eller för skadevållaren. Inte heller är 
systemet skapat för att försäkringsbolagen ska tvinga personer att försäkra 
sig och betala höga försäkringspremier genom att eliminera 
skadeståndsanspråksmöjligheten för skadelidande (process i domstol) utan 
se till så skadelidande faktiskt får en möjlighet till en effektiv ersättning 
utanför ett domstolsförfarande.80  
 
 ”§ 5101, was not designed to provide a windfall for 
 insurance companies by taking away common-law 
 right of injured party and putting in its place forced 
 insurance premiums for extra coverage to protect 
 against the effect of another’s negligence.”81 
4.2.1 Några grundläggande begrepp 
För att förstå no-fault systemet måste tre grundläggande termer förklaras 
och förstås: (1) basic economic loss, (2) first party benefits, och (3) non-
conomic loss. 
 
(1) Basic Economic Loss kallas den ersättning som utgår för personskada 
enligt no-fault systemet i New York. I svensk rätt kallas motsvarande 
ersättning för trafikskadeersättning se 8 § TskL. Under no-fault systemet 
kan en person inte få mer än 50 000 USD.82 I sektion 5102(a) anges vad för 
slags ersättning som utgår enligt basic economic loss. En skadelidande får 
ersatt sjukhuskostnader, utebliven lön samt andra utgifter kopplade till 
olyckan.83 Syftet här är inte att ersätta den fulla skadan som uppkommit, 
utan ersättningen kan snarare ses som ett slags grundskydd av 
socialförsäkringskaraktär. På grund av den här socialförsäkringsaspekten 
fokuserar inte no-fault reglerna på ersättning för sakskador utan endast på 
ersättning för personskador.84  
 
No-fault systemets ersättning grundar sig inte på storleken på skadevållarens 
culpa (se ovan 3.2), utan på storleken av de faktiska skadorna som inträffat 
och som skadelidande behöver ha ersättning för. Ersättning för ideell skada 
har således inte tagits med, dels för att dessa inte korrelerar med no-fault 
systemets ersättningstankar dels för att hålla kostnaderna nere på 
försäkringarna.85 
 
                                                
80 Walton v Lumbermens Mut. Cas. Co., 88 N.Y.2d 211, 644 N.Y.S.2d 133, 666 N.E.2d 
1046 (1996) & Pascente v Stoyle 116 Misc.2d 641, 456 N.Y.S.2d 633 (1982). 
81 Pascente v Stoyle 116 Misc.2d 641, 456 N.Y.S.2d 633 (1982). 
82 Insurance Law § 5102(a). Jämför med den svenska beloppsgränsen på 300 m kr. 
83 Insurance Law § 5102(a)(1-5). 
84 Strömbäck, Trafikskadelagen, s 32 f. 
85 Strömbäck, Internationella strömningar inom skadeståndsrätten, s 1173. 
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Ersättningen för basic economic loss utgår inte från de beräkningsprinciper 
som utvecklats genom New Yorks skadeståndsrätt utan beräkningen av 
ersättning följer de ersättningstabeller som årligen publiceras i NYCRR.86 
 
(2) First Party Benefits är det slutliga beloppet som en skadelidande är 
berättigad till från sitt no-fault försäkringsbolag för uppkommen basic 
economic loss.87 Eftersom en skadelidande kan få ersättning för exempelvis 
utebliven lön eller för sjukhusvistelser av andra försäkringar såsom Workers 
Compensation avser reglerna för First Party Benefits att förhindra 
möjligheten av dubbla ersättningar.88 
 
Om en skadelidande har rätt att få ersättning enligt no-fault i New York är 
försäkringsbolaget skyldiga att betala ut ersättningen senast 30 dagar efter 
att försäkringsbolaget fått  alla nödvändiga uppgifter av den skadelidande. 89  
 
Följande personer har rätt att under New Yorks no-fault system få ersättning 
för first party benefits fotgängare och ägare eller brukare av ett fordon som 
lidit personskada i samband med en trafikolycka.90 
 
(3) Non-economic Loss är icke-ekonomisk förlust och har sin svenska 
motsvarighet i ideell skada.91  
4.2.2 No-fault utgår endast vid ett tillfälle 
Vid en olycka där mer än en skadevållare har identifieras finns en möjlighet 
för den skadelidande att begära ersättning från samtliga skadevållare enligt 
ansvarsförsäkringen (se beskrivning av denna nedan 4.4). No-fault systemet 
har däremot satt stopp för detta och en skadelidande kan inte få mer än 50 
000 USD. Om mer än en skadevållare finns, får stapling av 
försäkringsersättning ske avseende ansvarsförsäkring men inte avseende 
No-Fault: 
 
 ”Personal injury plaintiff who had already obtained 
 maximum recovery for basic economic loss from her 
 own automobile insurer by holding herself out as a 
 pedestrian struck by hit and run vehicle brought 
 declaratory judgement action to recover as a 
 passenger in vehicle of another insurance company’s 
 insured… The Supreme Court Appellate Division, 
 held that: (1) while ”stacking” of insurance policies is 
 generally permitted in the area of liability insurance, 
 the no-fault act does not permit duplication of 
 payments for basic economic loss over and above the 
 $50 000 ceiling, and (2) thus, where plaintiff had 
                                                
86 11 NYCRR 68, Appendix 17-C, Charges for professional health services. 
87 Insurance Law § 5102(b). 
88 Insurance Law § 5102, 5103, 5104(c).  
89 11 NYCRR 65-3.8 Payment or denial of claim (30 day rule). 
90 Insurance Law § 5102(j). 
91 Insurance Law § 5102(c). 
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 already obtained maximum recovery for basic 
 economic loss from her own automobile insurer by 
 holding herself out as a pedestrian struck by hit and 
 run vehicle, she could not duplicate her recovery by 
 holding herself out as a passenger in vehicle of 
 defendant’s insured.”92 
4.2.3 När No-fault inte räcker och inte täcker 
För basic economic loss utgår en maxersättning för personskada till följd av 
trafik om 50 000 USD.93 Införandet av no-fault systemet i New York 
förhindrar skadelidande att få ersättning för icke-ekonomiska förluster och 
ideell skada vid lindrigare personskador genom domstolsprocess.94 Häri 
ligger en stor skillnad mellan en no-fault försäkring och annan försäkring i 
New York nämligen den att den försäkrades rätt till skadeståndsprocess i 
domstol för ersättning för en lindrigare personskada blir begränsad. 
Erhållandet av First party benefits under no-fault systemet utgör här ett 
komplett substitut till skadeståndsprocess.95 
4.2.3.1 Allvarlig personskada 
Det finns dock ett undantag till denna huvudregel i New Yorks 
försäkringslagstiftning, i sektion 5108 som innebär att den skadelidande kan 
anhängiggöra en talan i domstol och kräva mer ersättning än de 50 000 USD 
samt kräva ersättning för ideell skada (non-economic loss) om denne kan 
visa sig lidit allvarliga personskador så som dessa är definierade i sektion 
5102(d).96 Det är även möjligt att kräva ersättning för ekonomisk skada om 
allvarlig personskada föreligger, men skadelidande måste uttryckligen 
begära det.97 Domstolen gjorde följande uttalande i ett mål från Queens 
County 1982: 
 
 ”In this legislative enactment is that any injury not 
 falling within the new definition of serious injury 
 is minor and a trial by jury is not permitted under 
 the no-fault system… Thus, we believe the 
 Legislature intended that the court should decide 
 the threshold question of whether the evidence 
 would warrant a jury finding that the injury falls 
 within the class of injuries that, under no-fault, 
 should be excluded from judicial remedy. If it can 
 be said, as a matter of law, that plaintiff suffered 
                                                
92 Powers v General Acc. Ins. Co. of America, 109 A.D.2d 830, 486 N.Y.S.2d 764, 2d Dept, 
(1985). 
93 Insurance Law § 5102(a).  
94 Pattern Jury Instructions PJI 2:88 A-G s 510. Se även Licari v Elliot, 57 N.Y.2d 230, 455 
N.Y.S.2d 570 (1982). 
95 Different types of no-fault. 
Westlaw: Hastings International & Comparative Law Review, 1991. 
No-fault personal automobile insurance: The Quebec and New York experiences and a 
proposal for California författad av Sonja Stenger. 
96 Insurance Law § 5102(d) definition ”serious injury”. 
97 Acerra v Gutmann, 294 A.D.2d 384, 742 N.Y.S.2d 107, 2d Dept (2002). 
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 no serious injury within the meaning of 5102(d), 
 the plaintiff has no claim to assert that there is 
 nothing for the jury to decide.”98 
 
Frågan har prövats i ett stort antal rättsfall om en allvarlig personskada 
föreligger eller inte. Dessa avgöranden har kommit till att kallas ”Threshold 
cases”.99 Allvarlig personskada enligt sektion 5102(b) anses föreligga vid: 
(1) död, (2) lemlästning, (3) förlorat foster, (4) fraktur, (5) märkbart 
vanställande, (6) permanent förlust av en kroppsfunktion- system -organ 
eller –lem, (7) permanent ”viktig” begränsning av användning av ett 
kroppsorgan eller –lem eller (8) markant begränsning av användning av en 
kroppsfunktion eller –system. Vidare anses även en allvarlig personskada 
föreligga om den skadelidande är (9) helt eller delvis förhindrad att utföra 
vardagliga aktiviteter under minst 90 dagar under de första 180 dagarna 
efter olyckstillfället.100 För domstolen har det visat sig vara lättare att 
definiera vissa av de nio kategorierna än andra. För kategorierna död, 
lemlästning, förlorat foster och fraktur finns få rättsfall att tillgå och de 
rättsfall som finns konstaterar i princip det uppenbara. Ett exempel är 
Ruvolo v Frobin där domstolen anger följande gällande om dödsfall i 
trafikolycka anses utgöra en allvarlig personskada, ”plaintiff’s intestate, 
who assertedly died from injuries, sustained ´serious injury´as defined by 
section 5102(d)”.101  
 
Gällande de resterande kategorierna finns idag en stor samling vägledande 
rättsfall för vad som anses vara en allvarlig personskada eller inte. De tre 
sista kategorierna är de överlägset mest representerade kategorierna i 
domstolsförfarandena. Sammantaget tenderar domstolarna att ange vida 
definitioner av vad som anses vara en allvarlig personskada enligt de tre 
sista kategorierna. Det innebär att enhetlighet i praxis saknas vilket försvårar 
gränsdragningen av vad som anses vara en allvarlig personskada eller inte. 
 
Som illustration av de vida definitionsbegreppen beskrivs nedan vad 
domstolen sammanfattat gällande kategori 7, permanent ”viktig” 
begränsning av användning av ett kroppsorgan och hur rekvisitet ska tolkas. 
Enligt domstolen i Toure v Avis Rent A Car Sys. Inc., måste käranden visa 
för att det ska anses föreligga en permanent viktig begränsning av ett 
kroppsorgan och således utgöra en allvarlig personskada (1) att efter en 
nyligen genomförd läkarundersökning det visats att begränsningen är 
permanent; (2) begränsningen måste involvera användandet av ett 
kroppsorgan eller lem; (3) begränsningen måste vara mer än lindrig, 
oväsentlig eller ringa; och (4) begränsningen måste objektivt påvisas genom 
medicinska tester.102  
 
                                                
98 Licari v Elliot, 57 N.Y.2d 230, 455 N.Y.S.2d 570 (1982). 
99 Licari v Elliot, 57 N.Y.2d 230, 455 N.Y.S.2d 570 (1982). 
100 Insurance Law § 5102(d). 
101 Ruvolo v Frobin, 85 A.D.2d 504 1st Dept (1981). 
102 Toure v Avis Rent A Car Sys. Inc., 98 N.Y.2d 345 (2002). 
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I vissa fall kan skadelidande framgångsrikt i en domstolsprocess begära 
ersättning för ekonomisk skada utan att behöva visa att den lidit en allvarlig 
personskada. Det är situationer då skadelidande har faktiska ekonomiska 
förluster som inte omfattats och därmed inte ersatts av basic economic loss 
under no-fault systemet.103 Personen kan då endast begära ersättning för 
dessa ekonomiska förluster, och har ingen rätt att kräva ideell skada 
eftersom allvarlig personskada inte föreligger.104  
4.2.4 Förlust av no-fault ersättning 
I New Yorks försäkringslagstiftning i sektion 5103(4)(b) finns 
bestämmelser i vilka fall som en försäkrad kan förlora sin rätt till ersättning 
ur no-fault systemet för first party benefits: 
 
 ”(1) Intentionally causes his own injury. 
 (2) Is injured as a result of operating a motor vehicle 
 while in an intoxixated condition or while his ability 
 to operate such vehicle is impaired by the use of a 
 drug within the meaning of section eleven hundred 
 ninety-two of the vehicle and traffic law; provided 
 however, that an insurer shall not exclude such person 
 from coverage with respect to necessary emergency 
 health services rendered in a general hospital… 
 (3) Is injured while he is: (i) committing an act which 
 would constitute a felony or seeking to avoid lawful 
 apprehension or arrest by a law enforcement officer, 
 or (ii) operating a vehicle in a race…, or (iii) 
 operating or occupying a motor vehicle known to him 
 to be stolen…”105 
 
New Yorks no-fault system exkluderar rätten till ersättning för first party 
benefits i de situationer då medverkan av skadelidande kan påvisas.106 Det 
som kan utläsas ur ovan citerade lagtext är att försäkringsbolag har 
möjlighet att neka ersättning med undantag för situationen då skadelidande 
behövt nödvändig läkarvård på ett sjukhus med tillgång till akutmottagning 
(general hospital).107  
 
Avseende rätten att neka ersättning på grund av rattfylleri gäller att 
rattfylleriet måste uppfylla rekvisit uppställda i Vehicle and Traffic Law. 
Däremot är inte kraven för bevisning avseende rattfylleri desamma som i 
brottmål när det kommer till fråga om ersättning till den skadelidande ska 
nekas. Bevismedel om rattfylla som i brottmål inte hade varit tillåtlig kan 
                                                
103 Pattent Jury Instructions: 285 Damages – Personal INjury – Expenses Incurred – No-
Fault Law. 
104 Montgomery v Daniels, 38 N.Y.2d 41, 378 N.Y.S.2d 1, 340 N.E.2d 444 (1975), 
Tortorello v Landi, 136 A.D.2d 545, 523 N.Y.S.2d 165, 2d Dept (1988). 
105 Insurance Law § 5103(4)(b)(1, 2, 3). 
106 Dean v Nationwide Ins. Co., 75 A.D.2d 984, 429 N.Y.S.2d 93 4td Dept (1980). 
107 N.Y Pattent Jury Instr. Civil Division 2 G 1 Intro 1. Parantesen avser den engelska 
termen för sjukhus med tillgång till akutmottagning.  
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vara tillåtlig i en civilrättslig bedömning om nekande till ersättning.108 I ett 
fall godtogs som bevismedel för rattfylleri ett blodprov tagit utan personens 
samtycke och utan att följa bevisreglerna i brottmål för att neka person 
ersättning för basic economic loss under en no-fault försäkring, något som 
inte hade varit tillåtet i ett brottmål.109 Ett rattfylleri medför inte automatiskt 
en förlust av rätten till ersättning. I NYCRR finns bestämmelser om när ett 
försäkringsbolag ska utge ersättning till skadelidande trots att rattfylleri har 
förelegat vid skadetillfället. Det måste utöver rattfylleri finnas ett kausalt 
samband mellan rattfylleriet och skadorna som uppstått.110  
 
 ”(b) An insurer shall pay benefits to an applicant for 
 losses arising out of an accident in the following 
 situations: 
 (1) where coverage has been exkluded for an 
 applicant operating a vehicle while in an intoxicated 
 condition of while the applicant’s ability is impaired 
 by the use of a drug, if such intoxicated or drugged 
 condition was not a contributing cause of the accident 
 causing the injuries; …”111 
4.3 New York Liability 
Utöver no-fault försäkringen är det obligatoriskt för fordonsägare att teckna 
en ansvarsförsäkring kallad liability insurance vars regler behandlas i en 
egen sektion i New Yorks försäkringslagstiftning.112 
 
I New Yorks försäkringslagstiftning under sektion 3420 ställs de 
lagstadgade obligatoriska minimireglerna upp för ansvarsförsäkringen.113 
Liability insurance är vad i svensk försäkringsrätt benämns 
ansvarsförsäkring114. Försäkringens syfte är att utge ersättning för sak- och 
personskador hos skadelidande som uppkommit till följd av en olycka 
orsakad av ansvarsförsäkringstagaren. Försäkringen täcker även kostnader 
kopplade till domstolsprocess om skadevållaren blir stämd av den 
skadelidande. New Yorks ansvarsförsäkring anger dels minimi ersättningen 
som utgår för varje enskild skadad person och minimiersättning per 
olyckstillfälle. Minimiskyddet är 25 000 USD per person och 50 000 USD 
per olycka. Skulle en eller flera personer förolyckas ökas automatiskt 
ersättningen till 50 000 USD per person och 100 000 USD per olycka. 
Dessa ersättningar gäller endast för personskada.  
 
                                                
108 VTL § 1195 (evidentiary presumtions), Fafinski v Reliance Ins. Co., 106 A.D.2d 88, 484 
N.Y.S.2d 729 4th Dept (1985).  
109 Fafinski v Reliance Ins. Co., 106 A.D.2d 88, 484 N.Y.S.2d 729, 4td Dept (1985). 
110 Cernik v Sentry Ins., 131 A.D.2d 952, 516 N.Y.S.2d 810, 3d Dept (1987). 
111 11 NYCRR 65-3.14, Section 65-3.14. Scope of coverage. 
112 Insurance Law § 3420. OBS! Dessa regler är helt fristående i förhållande till no-fault 
systemet. 
113 Insurance Law § 3420. 
114 Bertil, Försäkringsrätt – några huvudlinjer, 2012 s 14 för en kort beskrivning av 
ansvarsförsäkring.  
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När det kommer till sakskador är det obligatoriskt att vara försäkrad till 
minst 10 000 USD. Här ersätter den obligatoriska ansvarsförsäkringen 
endast sakskador som uppkommit på skadelidandes fordon om 
skadevållaren varit vårdslös. Ersättning utgår även om olyckan skadat 
exempelvis vägskyltar eller telefonstolpar.115  
4.3.1 Liability försäkringen täcker inte 
uppsåtliga handlingar 
Försäkringsavtal som reglerar ansvarsförsäkringen i New York har klausuler 
med undantag där försäkringsbolagen förbehåller sig rätten att neka 
ersättning till försäkringstagare trots att skadan och skyddet omfattas av 
försäkringen. Detta kallas denial of coverage. Om ett försäkringsbolag 
väljer att neka ersättning på grund av en undantagsbestämmelse i avtalet 
måste försäkringsbolaget inom viss tid ange orsaken till nekandet enligt de i 
lagen angivna tidsgränserna. Under vissa omständigheter kan 
försäkringsbolag även neka ersättning om det föreskrivs en sådan rätt i 
antingen New Yorks försäkringslagstiftning eller i NYCRR.116  
 
Om en personskada uppstår på grund av att en handling företagits med 
uppsåt föreskriver New Yorks public policy att försäkringsersättning inte 
existerar. Detta kallas no coverage. I NYCRR finns regler där som utgår 
från public policy som föreskriver att försäkringsbolag inte ska behöva 
försäkra handlingar som brutit mot straffrättsliga bestämmelser.117 Eftersom 
det inte finns försäkringsskydd i dessa situationer behöver försäkringsbolag 
inte meddela försäkringstagare att de inte kommer erbjuda skydd enligt 
reglerna för denial of coverage.118  
 
 ”Legal services insurance may provide for the payment 
 of defense-only costs in relation to a claim of legal 
 liability where a liability insurance policy cannot 
 provide coverage for the legal liability of the insured 
 because the coverage is against public policy or 
 otherwise not permitted under the Insurance Law, such 
 as a claim relating to dishonest or fraudulent acts, 
 intentional violation of statue, or the intentional gaining 
 of profits to which the insured was not legally 
 entitled.”119 
                                                
115 Insurance Law § 3420(a). Kanske kolla om beloppen står i NYCRR?? För de står inte i 
Insurance Law.  
116 Insurance Law § 3420(d). Worcester Ins. Co. v Bettenhauser, 95 N.Y.S.2d 185, 188-89 
(2000). 
117 Litrenta v Republic Ins., 245 A.D.2d 344, 345, 665 N.Y.S.2d 679, 680 2d Dept (1997).  
118 State Farm Ins. Co. v Vazquez, 249 A.D.2d 312, 312 2d Dept (1998). 
119 11 NYCRR 262.4. 
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4.4 New York Uninsured Motorists 
Den tredje obligatoriska försäkringen för motorfordon som krävs enligt New 
Yorks försäkringslagstiftning är ett obligatoriskt komplement till 
ansvarsförsäkringen (se ovan 4.3) mot oförsäkrade motorfordon, kallad 
uninsured motorists coverage (UM). New Yorks ansvarsförsäkring får inte 
utfärdas av ett försäkringsbolag såvida den inte innehåller en separat del 
med villkor där försäkringsbolaget åläggs ett ansvar att utge ersättning till 
försäkringstagare för situationer föreskrivna i sektion 5201.120 För att få 
utdelning från den här försäkringen krävs att skadevållaren inte är försäkrad 
vid själva skadetillfället.121 
 
I sektion 5201 som har det officiella namnet ”Motor Vehicle Accident 
Indemnification Corporations Act” ska UM försäkringen täcka olyckor med: 
oförsäkrade motorfordon registrerade i New York eller annan delstat, 
oidentifierade motorfordon (smitning), stulna motorfordon, motorfordon 
framförda utan tillstånd av ägaren, försäkrade motorfordon men där 
försäkringsbolagen nekat ansvar eller skydd samt oregistrerade 
motorfordon.122  
 
Enligt New Yorks försäkringslagstiftning sektion 3420(f)(1) ska den här 
försäkringen innehålla ett skydd som vid varje enskilt skadetillfälle täcker 
krav på ersättning med minst 25 000 USD för personskada och minst 50 000 
USD för dödsfall.123  
 
Lagstiftarens syfte med att införa den här UM försäkringen låg i 
begränsningarna av den finansiella säkerheten och de obligatoriska 
försäkringskraven som fanns i New York (innan no-fault systemet infördes) 
samt allmänhetens oro över att vara inblandade i en olycka med ett 
oförsäkrat fordon.124  
4.4.1 Tilläggsförsäkringar till UM 
I sektion 3420(f)(2) har lagstiftaren fört in en skyldighet för försäkringsbolag 
att utöver UM försäkring erbjuda allmänheten möjligheten att utvidga sin UM 
försäkring till att inkludera skydd mot personskador kallad ”supplementary 
uninsured motorist coverage” (SUM).125 Syftet med tillägget är att 
försäkringstagaren ges möjlighet att skydda sig i situationer då skadevållaren 
har en ansvarsförsäkring men där dennes försäkringsbelopp är lägre än vad 
                                                
120 Insurance Law § 3420(f). 
121 In re St. John, 105 A.D.2d 531-532, 481 N.Y.S.2d 789. Se även Insurance Law § 
3420(f)(1). 
122 Insurance Law § 5201(b). 
123 Insurance Law § 3420(f)(1). 
124 Insurance Law § 5201(b). 
125 Insurance Law § 3420(f)(2). Observera att det är inte en lagstadgad skyldighet för 
försäkringstagare att teckna den här extra försäkringen utan endast en lagstadgad skyldighet 
för försäkringsbolagen att informera försäkringstagaren om att en sådan försäkring kan 
tecknas. 
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som gäller enligt den skadelidandes eget avtal.126 Villkoren för den här typen 
av försäkring är fastlagda av ”Deparment of Financial Services” (DFS), som 
är en del av New Yorks regering. DFS uppgift är att övervaka och reglera 
finansiella tjänster och produkter däribland sådana tjänster som omfattas av 
New Yorks försäkringslagstiftning.127  
 
Idag har lagstiftaren även utvecklat en andra tilläggsförsäkring kallad 
”underinsured motorist” (UIM) som expanderar UM försäkringen och gäller 
för situationer där skadevållaren saknar tillräckligt skydd.128  
4.4.2 Rätt till ersättning under UM kräver 
allvarlig personskada 
För att erhålla ersättning under UM/SUM/UIM försäkringarna ställs krav för 
att försäkringstagaren lidit en allvarlig personskada enligt sektion 5102(d): 
 
 ”No payment for non-economic loss shall be made 
 under such policy provision to a covered person 
 unless such person has incurred a serious injury, as 
 such terms are defined in ´the No-Fault Law´.”129 
 
En skadelidande som vill ha ersättning för ideell skada från försäkringen 
som täcker oförsäkrade motorfordon, UM (sektion 3420(f)(1) måste alltså 
likt vad som beskrivits om no fault reglerna (se ovan 4.2.3) visa på allvarlig 
personskada enligt sektion 5102(d). Kravet på allvarlig personskada så som 
den är definierad är vidare endast tillämpligt om personskadan uppkom i en 
bilolycka som inträffade innanför staten New Yorks gränser.130  
4.4.3 Hur UM försäkringen integrerar med no-
fault systemet 
UM försäkringen fanns innan no-fault systemet infördes i New Yorks 
försäkringslagstiftning. Genom no-fault systemets införande förändrades det 
juridiska landskapet genom att skapa distinktionen mellan basic economic 
loss (max 50 000 USD) som skulle ersättas utan skuld (strikt ansvar) och 
ersättning för ideella skador som endast kunde bli ersätta genom en 
framgångsrik domstolsprocess avseende allvarlig personskada (sektion 
                                                
126 Allstate v Dawkins, 17 Misc.3d 1117(A). 
127 Regulation 35-D, 11 NYCRR subpart 60-2. Se DFS hemsida: 
http://www.dfs.ny.gov/insurance/dfs_insurance.htm 
NYCRR – New York Codes Rules and Regulations är en samling regler sammanställda av 
DFS. DFS motsvarighet i Sverige är Finansinspektionen vars uppgift bland annat är att 
övervaka så trafikförsäkringsbolag har försäkringsvillkor som svarar mot vad som krävs 
enligt TskL.  
128 Insurance Law § 3420(f)(2). Denna är precis som SUM försäkringen inte obligatorisk 
men försäkringsbolagen är skyldiga att informera och erbjuda försäkringstagaren att skaffa 
sig sådan försäkring. 
129 Raffellini v State Farm Mut. Auto. Ins. Co., 9 N.Y.3d 196, 200, 878, N.E.2d 583, 585 
(2005).  
130 Ofori v Green 74 A.D.3d 474, 901 N.Y.S.2d 835 1st Dept (2010). 
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5102(a)(b)(c) se ovan 4.2.3). Gällande det sistnämnda har no-fault systemet 
som ovan nämnt hindrat personer att anhängiggöra en talan i domstol för 
ideella skador såvida inte allvarlig personskada är för handen (sektion 
5104(a)). 1977 ändrade lagstiftaren den obligatoriska UM försäkringen och 
tydliggjorde att ersättningen en skadelidande kan erhålla från en UM 
försäkring skulle inte försvinna på grund av att försäkringsbolag utbetalat 
ersättning för basic economic loss enligt no-fault ersättning.131 
4.4.4 Domstolsprocess och skiljeförfarande 
En vanligt förekommande tvist i domstol avseende UM försäkringen och 
tilläggsförsäkringarna SUM och UIM är frågan vem som anses omfattas av 
försäkringen. En försäkrad under en UM försäkring kan (beroende på vad 
som ställs upp i försäkringsavtalet) vara en medlem i försäkringstagarens 
hushåll och New Yorks domstolar har haft svårt att definiera just vem som 
faller under den här bestämmelsen. Definitionen i New Yorks 
försäkringslagstiftning sektion 5102(h) gör det heller inte lättare: ”Member of 
this household means a spouse, child or relative of the named insured who 
regularly resides in his household.”132 I New York Central Mutual Fire Ins. 
Co. v Bonilla skulle domstolen avgöra om en person anses vara en ”Resident 
of Insured’s Household to be eligible for coverage.” Att avgöra om en person 
uppfyller rekvisitet krävs enligt domstolen generellt att vistelsen inte är 
tillfällig utan varaktig. I fallet hade klaganden inom loppet av en två-års 
period haft sitt uppehälle på tre olika adresser varav en av dessa var hos 
personen vars försäkring han ville erhålla ersättning ur. Domstolen ansåg inte 
att det uppfyllde kravet på varaktig bosättning.133 
4.4.4.1 Dubbel möjlighet till ersättning 
När en olycka inträffat med ett okänt fordon har avtalsparterna en möjlighet 
att lösa eventuella tvister kopplade till rätt till UM ersättning genom 
skiljeförfarande (utöver möjligheten att gå till domstol). I New York har 
alltså försäkringsbolagen fått rätt att införa en skiljeklausul i UM 
försäkringsavtal mellan försäkringsbolag och konsumenter. Notera att 
skiljemännen i ett sådant skiljeförfarande inte kan tilldöma den skadelidande 
mer än vad som faller inom ramen för det aktuella försäkringsavtalets 
gränser.134  
 
I New Yorks motsvarighet till rättegångsbalken ”New York Civil Practice 
Law and Rules” (CPLR) finns ett rättegångshinder avseende skiljeklausuler: 
 
 ”…A party aggrieved by the failure of another to 
 arbitrate may apply for an order compelling 
 arbitration. Where there is no substantial question 
                                                
131 Raffellini v State Farm Mut. Auto. Ins. Co., 9 N.Y.3d 196, 203, 878 N.E.2d 583, 587 
(2007). 
132 Insurance Law § 5102(h). 
133 New York Central Mutual Fire Ins. Co. v Bonilla, 269 A.D.2d 599 2 Dept, (2000). Se 
även Hartford Ins. Co. of the Midwest v Casella, 278 A.D.2d 417 2 Dept, (2000). 
134 Insurance Law § 3420(f)(1). 
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 whether a valid agreement was made or complied 
 with, and the claim sought to be arbitrated is not 
 barred by limitation under subdivision (b) of section 
 7502, the court shall direct the parties to arbitrate.”135 
 
Dock blir en part inte tvingad till skiljeförfarande, och därmed nekad rätten 
till domstolsprocess såvida det inte gemensamt bestämts före skiljeförandet 
att parterna ska använda sig av ett sådant forum. En överenskommelse att gå 
till skiljeförfarande måste alltså vara enligt New York praxis uttryckligen, 
direkt och klart (”express, direct and unequivocal”) avseende om problemet 
och tvisten omfattas av skiljeklausulen.136 
 
I New York finns en stark ”public policy”137 som föreskriver att 
skiljeförfarande är att föredra utifrån processekonomiska hänsynstaganden. 
Vidare ska inte rättsliga resurser avsättas för mål där kompensation 
(försäkringsersättning mitt tillägg) redan har sökts och säkerställts i ett 
alternativt forum (skiljeförfarande mitt tillägg).138 
 
 ”…The courtroom may not be used as a convenient 
 vestibule to the arbitration hall as to allow a party to 
 create his own unique structure combining litigation 
 and arbitration.”139 
 
Domstolen i New York har även fastställt att allmänna principer som res 
judicata och ”collateral estoppel”140 gäller för att avgöra om svaranden har 
skydd mot stämning i domstol från en person som genom skiljeförfarande 
redan fått full ersättning av sin UM försäkring.141 Trots detta har domstolar i 
New York inte utestängt möjligheten helt för en part att anhängiggöra en 
talan i domstol trots att ärendet tidigare slutligen avgjorts genom 
skiljeförfarande. Domstolen har med stöd i ”equity” (se ovan 2.2.1) tillåtit 
en skadelidande att anhängiggöra en talan i allmän domstol om rätten finner 
att vissa omständigheter inte blivit fullt och ”rättvist” utredda i 
skiljeförfarandet. Vidare har även skiljemännens uttalanden i skiljedomen 
spelat en viktig roll i dessa mål där käranden använt sig av två separata 
forum för att få ersättning för sina personskador. I de fall där en skiljeman i 
                                                
135 CPLR § 7503(a). 
136 State Farm Mut. Auto. Ins. Co. v Torcivia, 277 A.D.2d 321, 715 N.Y.S.2d 75 2d Dept, 
(2000).  
137 Finns ingen svensk motsvarighet till begreppet. Närmaste översättning borde bli allmän 
ordning. Spasiano v Provident Mutual Life Insurance Co. v William Moore, Defendants-
Appellants., 2.A.D.3d 1466, 770 N.Y.S.2d 534 4td Dept (2003) Rättsfall där public policy 
och skiljeförfarande nämns 
138 Nationwide Gen. Ins. Co. v Investors Ins. Co. of Am., 37 N.Y.2d 91, 95, 332 N.E.2d 333, 
335, 371 N.Y.S.2d 463, 466 (1975). Se även Kern v Krackow, 309 A.D.2d 650, 651, 765 
N.Y.S.2d 790, 791 1st Dept, (2003). 
139 Roggio v Nationwide Mut. Ins. Co., 66 N.Y.2d 260, 263 (1985) citerar DeSapio v 
Kohlmeyer, 35 N.Y.2d 402, 406 (1974). Se även Clemens v Apple, 65 N.Y.2d 746, 749 
(1985). 
140 Collateral estoppel – när ett beslut eller dom fattat av domstol/skiljenämnd i en 
civilrättslig tvist är slutligt och bindande förhindras parterna till efterföljande processföring. 
http://legal-dictionary.thefreedictionary.com/Collateral+Estoppel 
141 McNally Intl. Corp. V New York Infirmary, 145 A.D.2d 417, 418, 535 N.Y.S.2d 388.  
 35 
skiljedomen fastställde att skadelidandes personskador var värda mer än vad 
skiljemännen kunde utdöma har skiljedomen framgångsrikt använts av 
käranden i domstolsprocess.142 Se även rättsfall Uccio v Dougan där 
domstolen gjorde följande uttalande: 
 
 ”Contrary to the defendant’s contention, the fact that 
 the plaintiff settled an uninsured motorists claim 
 against her insurer regarding the accident at issue 
 does not preclude her from bringing the instant action 
 to recover for the defendant’s alleged negligence for 
 the same accident.”143 
 
4.5 MVIAC - när försäkringsskydd saknas 
i New York 
Ibland uppstår en situation där det inte finns en trafikförsäkring för en 
skadelidande att få ersättning för sina personskador: 
 
 EX: Ett motordrivet fordon som är oidentifierat 
 (smitning) kör på en fotgängare som själv saknar 
 försäkring. 
 
I exemplet ovan uppstår en rad problem för den amerikanske fotgängaren 
avseende dennes möjligheter att få ersättning för personskador ur en 
trafikförsäkring. Eftersom fordonet är oidentifierat finns ingen möjlighet att 
få ersättning ur deras no-fault försäkring. Vidare äger fotgängaren själv 
inget fordon och förlorar då möjligheten att få ersättning ur sin egen 
trafikförsäkring. Eftersom ett sådant scenario är vanligt förekommande i en 
stor stad som New York City har lagstiftarna löst det genom MVIAC 
systemet.  
 
MVIAC står för ”Motor Vehicle Accident Indemnification Corporation”. 
Korporationen är en ideell organisation som grundades 1958 av staten New 
Yorks lagstiftare och regleras i artikel 52 i New Yorks 
försäkringslagstiftning. Deras funktion är att ersätta personskador under no-
fault systemet för invånare i New York.144  
 
 ”The legislative purpose behind Insurance Law of 1939 
 § 5201 creating the MVIAC is to secure to innocent 
 victims of motor vehicle accident caused by uninsured 
 motorists recompense for the injury and financial loss 
 inflicted on them.”145 
 
                                                
142 Roggio v Nationwide Mut. Ins. Co., 66 N.Y.2d 260, 263 (1985). 
143 Uccio v Dougan, 286 A.D.2d 437, 437 2 Dept, (2001). 
144 www.mviac.com se även Insurance Law § 5201. 
145 Rittenhouse v. Motor Vehicle Acc. Indemnification Corp., 48 A.D.2d 1, 366 N.Y.S.2d 
488, 4 Dept (1975). 
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För att MVIAC ska bli tillämpligt måste vissa villkor uppfyllas. Olyckan 
måste ha inträffat i delstaten New York och skadelidande måste ha varit 
bosatt i delstaten vid tiden för olyckan. Den skadelidande ska sakna de 
obligatoriska försäkringarna enligt New Yorks försäkringslagstiftning och 
även personerna i den skadelidandes hushåll ska sakna sådan försäkring.146 
Ytterligare villkor är att den skadelidande inte får vara ägare av det 
oförsäkrade fordonet som var involverat i olyckan och skadelidande får inte 
heller vara gift med det oförsäkrade fordonets ägare eller ha varit passagerare 
i det oförsäkrade fordonet.147 
 
Utöver de ovan stadgade villkoren måste också kravet för ersättning göras 
inom viss tid efter olyckstillfället. Polisen måste ha underrättats inom 24 
timmar efter olyckan inträffat. Om det rörde sig om en smitningsolycka måste 
MVIAC ersättning krävas senast 90 dagar efter olyckstillfället och om det 
rörde sig om en olycka med ett identifierat fordon är tidsfristen 180 dagar.148 
4.6 Sanktioner om fordon brukas utan 
försäkring 
En förare som brukar sitt fordon i trafik i New York utan erforderlig 
obligatorisk försäkring får betala en civilrättslig avgift, civil penalty på 750 
USD.149 Polis har även en rätt att utfärda böter om obligatorisk försäkring 
saknas mellan 150-1500 USD och förare kan även bli dömd till fängelse upp 
till 15 dagar.150 
 
 
                                                
146 Se under 4.4.4 där UM försäkring som innehas av en familjemedlem kan utnyttjas av en 
skadelidande. 
147 Official requirements for MVIAC benefits ttp://www.mvaic.com/do-you-qualify  
Se även Insurance Law § 5208. 
148 Insurance Law § 5208. 
149 NY Vehicle and Traffic Law, Article 6, subsection 319.5. 
150 NY Vehicle and Traffic Law, Article 6, subsection 319.1 och 319.2. 
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5 Trafikskadelagen 
5.1 Inledning 
Trafikskadelagen (1975:1410) behandlar trafikförsäkring för motordrivet 
fordon och den ersättning kallad trafikskadeersättning för skada i följd av 
trafik med motordrivet fordon.151 Trafikskadelagen ersatte de två tidigare 
lagstiftningarna på området, 1916 års bilansvarighetslag och 
trafikförsäkringslagen.152 Eftersom dessa två lagar upphävdes och ersattes av 
trafikskadelagen innehåller den både bestämmelser om trafikförsäkring samt 
materiella ersättningsregler.153 
5.1.1 Trafikförsäkringen är obligatorisk 
2 § TskL föreskriver att trafikförsäkringen är obligatorisk för motorfordon 
och annat motordrivet fordon som används i trafik som är registrerade som 
påställda i vägtrafikregistret. Kravet på trafikförsäkring gäller inte avställda 
fordon. Det är ägaren till fordonet som har ansvaret att teckna försäkringen. 
Kravet på trafikförsäkring gäller inte staten.154 Regeringen kan enligt 4 § 
TskL meddela undantag från försäkringsskyldighet avseende fordon som 
ägs av en främmande stat eller är registrerade i en främmande stat.155  
 
Försäkringsbolag har kontraheringsplikt.156 Ett försäkringsbolag är ålagd ett 
lagstadgat ansvar att ge en konsument eller ett företag en försäkring som 
bolaget tillhandahåller. I allmänhet gäller att kontraheringsplikten endast 
kan undantas om särskilda skäl föreligger.157 I 5 § 2 stycket TskL finns 
däremot en absolut kontraheringsplikt för försäkring åt privatpersoner. Det 
innebär att ett försäkringsbolag är skyldig att meddela trafikförsäkring 
oavsett risken. Motiveringen bakom den absoluta kontraheringsplikten 
grundar sig i att skydda en tredjeman och dennes rätt till ersättning.158   
 
Kontraheringsplikten innefattar även konsumenters rätt till en normal 
premie och normala villkor.159 Avseende premiens storlek fastslog EU-
domstolen att det inte är tillåtet att utgå från kön vid bestämmandet av 
premien. Domen har resulterat i ett tillägg i Diskrimineringslagen 
(2008:567).160 
                                                
151 1§ TskL. 
152 Prop. 1975/76:15 s 1. 
153 Prop. 1975/76:15 s 38. 
154 2 § TskL. 
155 4 § TskL 
156 SOU 2009:96 s 111. 
157 3 kap 1 §, 11 kap. 1 § Försäkringsavtalslagen. 
158 Bertil, Försäkringsrätt – några huvudlinjer, 2012 s 36. 
159 Strömbäck, Trafikskadelagen, s 115. 
160 2 kap 12 § stycke 3, Diskrimineringslagen 
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5.1.2 Trafikförsäkringen är inte en 
ansvarsförsäkring 
Den svenska obligatoriska trafikförsäkringen har många likheter med en 
ansvarsförsäkring men är inte uttryckligen en sådan. För både sak-och 
personskada ger trafikförsäkringen ett säkrare skydd än en ansvarsförsäkring 
eftersom det inte behöver visas skadeståndsskyldighet för att ersättning ska 
utgå.161 En annan viktig skillnad mellan trafikförsäkringen och 
ansvarsförsäkring är att trafikskadelagen inte förutsätter ett personligt ansvar 
för ett fordons ägare, förare eller brukare. Detta innebär att skadelidande 
istället för att vända sig till skadevållaren direkt kan vända sig till 
trafikförsäkringen och begära ersättning. En ansvarsförsäkring för att den 
ska aktualiseras kräver i normalfallet att ett krav riktas mot skadevållaren.162 
5.1.3 Trafikskadelagens tillämpningsområde 
1 § TskL föreskrivs att lagens tillämpningsområde är för trafikförsäkring för 
motordrivet fordon och ersättning av trafikskadeersättning för skador 
uppkomna i följd av trafik med motordrivet fordon. 
 
Ersättning ur trafikförsäkringen utgår endast om det rör sig om ”skada i 
följd av trafik”163 och det är tolkning av det här rekvisitet som är avgörande 
om ersättning kommer utgå eller inte (se även ovan 3.1.1).164 I 8 § första 
stycket TskL ska skadan ha inträffat i följd av trafik i landet, vilket innebär 
att skadan måste ha uppstått av ett fordon som använts i Sverige.165 
 
Sammantaget avseende tolkningen av ovan nämnda rekvisit är att de ska 
tolkas i ljuset av syftet av trafikförsäkringen vilket att skydda en 
skadelidande mot faran att färdas och vistas i trafik.166 
5.1.4 Ersättning för skador 
Det är flera olika ersättningssystem som aktualiseras när en olycka i trafiken 
inträffat. I Sverige ersätts exempelvis sjukpenning och sjukersättning enligt 
Socialförsäkringsbalken (2010:110) och det allmänna svarar för ersättning 
av diverse sjukvårdskostnader. Vidare har individer olika förmåner genom 
sin anställning såsom sjuklön och avtalsgruppsjukförsäkring. Den svenska 
trafikersättningen ersätter som ett komplement till den ovan nämnda 
ersättningskällor personskador utifrån skadeståndsrättsliga 
ersättningsprinciper.167  
 
                                                
161 Bengtsson, Försäkringsrätt – några huvudlinjer, 2012 s 14 
162 Strömbäck, Trafikskadelagen, 2015 s 20. 
163 1 § TskL. 
164 Strömbäck, Trafikskadelagen, s 39. 
165 8 § stycke 1 TskL. 
166 Strömbäck, Trafikskadelagen, s 40. 
167 Strömbäck, Trafiksskadelagen, s 17. 
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För att trafikskadeersättning ska utgå bygger trafikskadelagen antingen på 
att en skada orsakats av culpa eller på att det föreligger ett strikt ansvar. 
Vilken ansvarsform som aktualiseras i det enskilda fallet är beroende av om 
skadan uppstår på en utomstående eller på föraren eller brukaren samt 
beroende på om det rör sig om en sakskada eller personskada.168 När det rör 
sig om personskada gäller alltid strikt ansvar.169 
5.1.4.1 Ersättningens storlek 
I 14 § TskL är den ersättning som kan utgå per försäkrat fordon för ett och 
samma skadetillfälle från trafikförsäkringen satt till maximalt 300 miljoner 
kronor exklusive ränta och rättegångskostnader. I den situationen då 
ersättningen inte skulle räcka ska i första hand personskador ersättas.170 
 
Ersättningen som får ur trafikförsäkringen räknas inte som ett skadestånd. 
Istället kallas ersättningen för trafikskadeersättning. Däremot beräknas 
trafikskadeersättningen utifrån skadeståndsrättsliga principer.171 
5.2 Ersättning för personskada 
Huvudregeln enligt trafikskadelagen är att ersättning utgår så snart som 
skadelidande visar att skadan uppkommit till följd av trafik med ett 
motordrivet fordon. Idag omfattar det svenska no-fault systemet 
personskador som uppkommit på förare eller passagerare i ett fordon samt 
personer utanför fordonet såsom cyklister och fotgängare.172 
 
 ”Denna rätt bör enligt  utredningens mening 
 vara ovillkorlig och alltså inte kunna inskränkas genom 
 villkor i försäkringsavtalet eller berövas 
 försäkringstagaren genom att försäkringsgivaren i det 
 enskilda fallet åberopar att försäkringstagaren har 
 åsidosatt någon förpliktelse enligt avtalet.”173 
 
Här nämner utredarna det obligatorium som gäller för ersättning av 
personskador. Obligatoriet innebär att försäkringsavtalet inte får innehålla 
några begränsningar eller inskränkningar avseende en persons rätt till 
ersättning från trafikförsäkringen.174  
 
Vidare är förare och passagerare som färdas i ett fordon exklusivt hänvisade 
till det egna fordonets försäkring vid kollision. Motiven bakom en sådan 
                                                
168 Andersson, Gränsproblem i skadeståndsrätten, s 203. Avseende personskada är ansvaret 
alltid ett strikt sådant. 
169 Strömbäck, Trafikskadelagen, s 47. 
170 14 § TskL. 
171 Hellner & Radetzki, Skadeståndsrätt, s 265. Se även 1 § TskL och följande paragrafer 
där ersättningen benämns trafikskadeersättning. Se även 5 kap SkL beräkningen av 
skadeståndets storlek och 9 § TskL. 
172 Prop. 1975/76:15 s 39 f. 
173 Prop. 1975/76:15 s 39 f. 
174 Prop. 1975/76:15 s 39 f. Jämför även vad som sägs avseende strikt ansvar för sakskada 
på s 45. 
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reglering ligger i dess förenlighet med no-fault principer vars syfte är att 
underlätta ersättningsystemet.175 
5.2.1 Tredjemans rätt till ersättning 
Innan trafikskadelagen infördes kunde en tredjeman inte få ersättning i de 
fall både föraren och ägaren av fordonet som orsakade skadan inte hade 
varit culpösa eller att en bristfällighet på fordonet inte förelegat.176 Detta 
kallades exculpationsbevisning. Genom införandet av no-fault systemet i 
Sverige och genom att införa ett strikt ansvar vid ersättning av personskador 
valde utredarna att ta bort exculperingen så även tredjeman har fick rätt till 
ersättning.177 Trafikskadelagen ger tredjeman ett skydd för alla 
personskador samt för vissa sakskador. 
5.2.2 Ersättningen 
Ersättningen som en skadelidande får i anledning av en personskada utgör 
ekonomisk ersättning enligt reglerna i 5 kap 1 och 2 §§ Skadeståndslagen. 
Det som utgår är främst ersättning för sjukvårdskostnader samt utebliven 
lön och vid dödsfall ersättning för begravningen.178 I de fall en skadelidande 
fått ersättning från en socialförsäkring räknas det av innan ersättningen från 
trafikförsäkringen betalas ut.179 
5.2.2.1 Ideell skada 
Ersättningen för personskador omfattar även ersättning för ideell skada 
såsom sveda och verk, lyte och men samt särskilda olägenheter. Sveda och 
verk betalas ut för den tiden som personen varit sjuk, lyte ersätts i de fall 
skadorna har permanent karaktär och resulterar i någon form av invaliditet 
och olägenheter ersätts i de fall skadan påverkar personens arbets- eller 
privatliv. Motivet bakom ligger i att personskadan helt och hållet ska 
täckas.180  
 
Vanligt förekommande är att en skadelidande erhållit ersättning för ideell 
skada genom en annan försäkring exempelvis en olycksfallsförsäkring. 
Eftersom den ideella skadan inte omfattas av skadeståndslagens 
samordningsregler finns det för en skadelidande inget hinder att denne kan 
få ersättning för ideell skada genom sin olycksfallsförsäkring och även 
genom trafikförsäkringen. Om den ideella skadan beräknas av 
försäkringsbolag enligt samma skadeståndsrättsliga principer får inte den 
skadelidande i fallet då den kan få ersättning för skadan av mer än ett bolag 
utfå ersättning ur båda.181 I NJA 2012 s 685 fastlade högsta domstolen att 
                                                
175 Prop. 1975/76:15 s 39 f. 
176 Se nedan 5.4 om culpa kravet för ersättning av sakskador. 
177 Prop. 1975/76:15 s 39. 
178 5:1 & 2 §§ SkL samt Hellner & Radetzki, Skadeståndsrätt, s 336. Ideell skada behandlas 
även i prop. 1000/01:68 s 17 ff. 
179 Prop. 1975/76:15 s 64 f.  
180 Prop. 1975/76:15 s 64 f. samt prop. 2000/01:68 s 18. 
181 Strömbäck, Trafikskadelagen, s 27. 
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ersättning ur trafikförsäkringen för ideell skada inte skulle utgå i de fall när 
en sådan ersättning redan erhållits från en trygghetsförsäkring.  
5.2.2.2 Ersättning för kränkning 
I de situationer då ett fordon används vid brottslig verksamhet exempelvis 
mord eller misshandel eller vid ett allvarligt trafikbrott såsom grovt 
rattfylleri kan skadelidande som lider personskada få rätt till 
kränkningsersättning. Rätten till kränkning finns i 2 kap 3 § SkL och 
ersättningen beräknas enligt 5 kap 6 § SkL.182  
 
Ersättning avser att kompensera för den skada någon tillfogas genom brott 
och som resulterat i ett angrepp mot dennes person, frihet, frid eller ära.183 
 
Den här ersättningen utgår dock inte som trafikskadeersättning enligt 
trafikförsäkringen utan ersätts antingen genom att den skadelidande riktar 
ett anspråk mot skadevållaren eller begär ersättning ur en annan försäkring 
(exempelvis via hemförsäkringen).184  
5.2.3 Jämkning av personskada 
Den allmänna huvudregeln i TskL och inom allmänna skadeståndsrättsliga 
principer är att en person som lidit personskada ska få fullersättning för sin 
skada. Denna huvudregel kommer med ett undantag som föreskriver en 
jämkningsmöjlighet av ersättningen till den skadelidande på grund av 
medvållande. 185  
 
Reglerna om jämkning förändrades i samband med att föraren fick rätt till 
ersättning ur trafikförsäkringen.186 Jämkning av ersättningen på grund av 
medvållande hos den skadelidande sker i undantagsfall (se nedan).  
 
I 12 § TskL samt i 6 kap 1 § SkL föreskrivs vilka förutsättningar som krävs 
för jämkning. När det kommer till jämkning för personskada idag sker det 
endast om personen har medverkat genom uppsåt eller grov vårdslöshet. Vid 
dödsfall kan jämkning endast komma i fråga vid uppsåt när det gäller 
ersättning till de efterlevande.  
 
Enligt de äldre reglerna kunde jämkning av trafikersättning ske även om en 
förare brukat ett fordon utan lov, gjort sig skyldig till olovlig körning eller 
använt fordonet som ett hjälpmedel under en brottslig gärning. Eftersom 
personer som färdas i ett fordon och därmed lider personskador endast får 
vända sig till trafikförsäkringen kopplat till detta fordon ansåg utredarna till 
trafikskadelagen att inskränkningar måste göras avseende de äldre 
jämkningsreglerna. Vidare ansåg utredarna att det var viktigt att särskilja 
frågor om ersättning från frågor som ”rör det kriminalpolitiska 
                                                
182 Strömbäck, Trafikskadelagen, s 50 f. 
183 2 kap 3 § SkL. 
184 Strömbäck, Trafikskadelagen, s 51. 
185 Ds 2006:12 s 101 f. 
186 Prop. 1975/76 s 40. 
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sanktionssystemet.” Dessa ställningstaganden resulterade i att jämkning inte 
längre var möjlig vid olovlig körning eller för att skadevållaren använt 
fordonet vid en brottslig gärning. Detsamma ska gälla för dem som inte 
betalat sin trafikförsäkring.187  
 
Även när det gällde medverkan hos skadelidande valde utredarna att 
begränsa möjligheterna till jämkning får personskada. Jämkning får däremot 
ske i situationer då den skadelidande handlat med uppsåt, exempel som ges 
är ett misslyckat självmordsförsök. Vidare kan jämkning även ske vid grov 
vårdslöshet. Här syftade utredarna till de situationer där den skadelidande 
allvarligt överträtt trafikregler på ett hänsynslöst sätt och visat sig vara 
likgiltig inför andras säkerhet i trafiken.188 Utredarna tillät även utifrån en 
preventionstanke att jämkning borde ske vid grovt medvållande för att bidra 
till trafiksäkerheten.189  
5.2.3.1 Rattonykterhet 
Jämkning kan även ske vid medverkan hos skadelidande på grund av 
rattfylleri eller vid grovt rattfylleri i båda fallen kombinerat med att det kan 
visas att den skadelidande föraren varit vårdslös.190 Högsta Domstolen 
framförde i NJA 1986 s. 470 att bevisbördan för att rattonykterhet föreligger 
ska ligga hos försäkringsbolaget. I domskälen anförs att det är förhållande 
enkelt att utreda rattonykterhet och att bevisbördan borde vara densamma 
som den som används i civilmål.191 
 
I Departementsserien 2006:12 framförde Sveriges Försäkringsförbund att 
jämkning ska tillämpas i samtliga situationer då rattfylleri förelåg vid 
olyckstillfället oavsett vållande. Motiven bakom det här förslaget till 
skärpning av jämkningsreglerna anser Sveriges Försäkringsförbund vara det 
gemensamma intresse som staten och försäkringsbolagen har för att 
minimera kostnader kopplade till förares rattonykterhet.192  
 
Erland Strömbäck skriver i sin bok Trafikskadelagen: 
 
 ”Det finns numera en viss opinion för att dessa regler 
 ska skärpas så att möjligheterna för rattfyllerister att få 
 ersättning väsentligt inskränks. Ännu har någon ändring 
 i lagen inte skett på denna punkt.”193 
 
 
                                                
187 Prop. 1975/76:15 s 40 f. 
188 Prop. 1975/76:15 s 41 f. 
189 Prop. 1975/76:15 s 42. 
190 12 § stycke 1 TskL, Prop. 1975/76:15 s 41 f. Jämför även 6:1 SkL. 
191 NJA 1986 s. 470. 
192 Ds 2006:12 s 107 f. 
193 Strömbäck, Trafikskadelagen s 21. 
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5.3 Ersättning för sakskada 
I de flesta fall regleras inte ersättningen för sakskador efter det strikta 
ansvaret utan det är endast vissa sakskador som ersätts enligt strikt ansvar. 
Vissa sakskador ersätts därmed av trafikförsäkringen men endast om 
vållande eller bristfällighet på fordonet kan visas.194 
5.3.1 Strikt ansvar vid ersättning av vissa 
sakskador  
I utredningen till trafikskadelagen ansågs inte att alla sakskador skulle 
ersättas utifrån det strikta ansvaret, alltså utan att vållande föreligger.195 De 
sakskador som ersätts oberoende vållande är de som orsakas på annan 
egendom än motordrivet fordon i trafik eller sådan egendom som befordras 
av sådant fordon. Motiven till att låta dessa sakskador bli ersätta enligt no-
fault systemet låg i att personskador i motsvarande situation ersattes på detta 
sätt vilket skulle resultera i en mindre komplicerad skaderegleringsprocess. 
Ersättningen efter det strikta ansvaret ska utgå från den trafikförsäkring för 
det fordon som orsakat skadan. Vidare ersätts även sakskador som tillhör 
ägaren eller föraren till fordonet som orsakat skadan under no-fault 
systemet.196  
 
Det obligatorium som gäller för försäkringsbolag vid sakskador (se ovan 
5.2) gäller inte avseende ersättning av sakskador enligt strikt ansvar. Här får 
försäkringsbolag införa eventuella inskränkningar och begränsningar av den 
försäkrades rätt till ersättning, dock inom ramarna för försäkringsavtalslagen 
(FAL).197 
5.3.2 Vållande och bristfällighet för ersättning 
av sakskador 
Reglerna om ersättning för sakskada enligt trafikförsäkringen är 
komplicerade och inte lika lätt åskådliga som reglerna för ersättning av 
personskada. Den här framställningen utgår från Erland Strömbäcks 
kategorisering av ersättning för sakskada.198 
 
Ersättning av sakskada kan enligt Strömbäck delas upp i tre kategorier, (1) 
Kollissionsskador, (2) Singelskador, och (3) Andra skador.  
 
Kollisionsskadorna faller under 10 § andra stycket TskL och ersättningen 
bygger på culpa i samband med förandet alternativt bristfällighet hos 
fordonet.  
 
                                                
194 Strömbäck, Trafikskadelagen s 21. Se även 10 § stycke 2 TskL. 
195 Prop. 1975/76:15 s 43. 
196 Prop. 1975/76:15 s 44. 
197 Prop. 1975/76:15 s 45. 
198 Strömbäck, Trafikskadelagen s 66 f. 
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 EX: Om motorfordon (1) skadas i trafiken genom 
 kollision med motorfordon (2) får ägaren till 
 motorfordon 1 endast ersättning från 2 om 2 orsakat 
 skadan genom vållande eller genom bristfällighet i 
 fordonet.  
 
Ägaren till motorfordon (1) i exemplet ovan behöver endast visa på vållande 
eller bristfällighet i den mån kollisionen (skadan) inträffat i följd av trafik 
med båda motorfordonen. Skulle det inte ha skett i följd av trafik ska 
ersättningen utgå enligt 11 § stycke 1 TskL alltså enligt no-fault systemet.199 
Vållandet måste ha skett i samband med förandet av fordonet, alltså 
kausalitet ska föreligga mellan föraren eller passagerarens (det är dock 
ovanligt att passagerare har med förandet att göra) handlande och den skada 
som uppstod. Vid kollision med flera fordon i trafik där vållande kan styrkas 
hos mer förarna av de inblandade fordonen blir de aktuella 
trafikförsäkringarna solidariskt ansvariga att ersätta sakskadorna. Det upp 
till den skadelidande att välja vilken trafikförsäkring han/hon vill ha 
ersättning av.200 Om vållande inte kan styrkas förarna av fordonen utgår 
ingen ersättning.201 
 
Motiven bakom att inte låta dessa skador bli ersatta enligt no-fault systemet 
var att stimulera personer till att objektförsäkra sina värdefulla tillhörigheter 
samt att ha vagnskadeförsäkringar på sina fordon. Således utgår 
trafikskadeersättning från det andra fordonet i kollissionsfall endast om 
vållande till skadan ligger hos detta fordon eller att skadan uppstått på grund 
av bristfällighet hos detta fordon.202 
 
När det kommer till vad som avses med bristfällighet på fordonet ska detta 
bedömas objektivt, vilket innebär att förarens eller ägarens vetskap om 
bristfälligheten inte blir relevant vid bedömningen.203 
 
Avseende skador på det motordrivna fordonet ska inte ersättning utgå från 
trafikförsäkring för detta fordon.204 
 
Det är vanligt att fordon har andra försäkringar som täcker eventuella 
kollissionsskador, bland annat har nyare fordon ofta vagnskadegaranti och 
ägare kan även köpa en vagnskadeförsäkring för sitt fordon från ett 
försäkringsbolag. I de fall sådan försäkring eller garanti finns för fordonet 
föreskriver 10 § andra stycket TskL att ersättnings ska erhållas därifrån.205 I 
de fall ägaren till fordonet genom eget vållande orsakat skadorna på 
fordonet och vagnskadegaranti eller vagnskadeförsäkring saknas finns måste 
                                                
199 Strömbäck, Trafikskadelagen s 68. Se även 11 § stycke 1 TskL. 
200 13 § TskL. Fördelningen mellan försäkringsbolagen regleras i 23 § TskL. 
201 Strömbäck, Trafikskadelagen s 69 f. Se även NJA 1931 s. 232. 
202 Prop. 1975/76:15 s 44. 
203 Strömbäck, Trafikskadelagen s 72. 
204 Prop. 1975/76:15 s 43. Se även 11 § TskL. 
205 10 § stycke 2 TskL. 
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fordonsägaren antingen vända sig direkt till skadevållaren för ersättning 
eller vända sig till skadevållarens försäkringsbolag för att få ersättning.206 
 
Singelskador såsom en skada på fordonet i trafik eller på annan egendom 
som befordras med detta ersätts inte av trafikförsäkring såvida dessa skador 
inte uppkommit vid en kollision med ett annat motordrivet fordon.207 Här 
gäller andra försäkringar såsom vagnskadegaranti då ersättning för dessa 
sakskador inte utgår från trafikförsäkringen.  
 
Andra skador omfattar en rad sakskador som inte är sakskador på 
motordrivet fordon, men som är orsakade av det motordrivna fordonet som 
färdats i trafik. Det rör sig här om egendom som tillhör cyklister och 
fotgängare men det omfattar även diverse trafikanordningar, träd, 
skyltfönster etc.208  
5.3.3 Jämkning av sakskada 
Till skillnad från jämkning av ersättning för personskador tillät utredningen 
till trafikskadelagen att ekonomiska och preventiva aspekter skulle användas 
vid införandet av jämkningsregler för sakskador. Utredningen förde bland 
annat fram att vid uppsåtshandlingar borde det ur preventionshänsyn finnas 
en möjlighet till jämkning av ersättningen både från fordonet som brukades 
vid den uppsåtliga handlingen och från det andra fordonet.209 Jämkning är 
även till skillnad från personskada även möjlig vid enkelt vållande.210 
Jämkning kan således ske vid medvållande hos skadelidande enligt 12 § 
stycke två TskL.  
 
Avseende jämkning av sakskada på grund av att den skadelidande gjort sig 
skyldig till rattfylleri ansåg utredningen att det kunde ses som stötande att 
denne skulle få möjlighet till ersättning ur trafikförsäkringen. Här gjordes en 
jämförelse med jämkning på grund av olovligt brukande av fordon och 
jämkning på grund av rattfylleri. Vad den här jämförelsen kom fram till var 
att starkare 211  
 
Ägaren till ett fordon som är oförsäkrat som lider sakskador på sina 
personliga tillhörigheter på grund av en olycka med det oförsäkrade 
fordonet är utesluten rätt för ersättning för sakskadorna.212 
                                                
206 Strömbäck, Trafikskadelagen, s 68. 
207 Prop. 1975/76:15 s 43. Se 10 § TskL. 
208 Strömbäck, Trafikskadelagen s 66 f. 
209 Prop. 1975/76:15 s 46 f.  
210 Strömbäck, Trafikskadelagen s 72. 
211 Prop. 1975/76:15 s 47. 
212 Prop. 1975/76:15 s 48. 
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5.4 Trafikskadeersättning och skadestånd 
18 § TskL ger en skadelidande valmöjligheten att antingen kräva ersättning 
ur trafikförsäkringen för trafikskadan eller att genom en domstolsprocess 
kräva skadestånd.  
 
I Departementsserien 2014:43 fick Bertil Bengtsson i uppdrag att utforska 
vissa försäkringsrättsliga frågor. En av frågorna som skulle utredas var om 
en lagändring skulle genomföras som utestängde möjligheten för 
skadeståndsprocesser i den mån ersättning kan erhållas genom 
trafikförsäkringen. Trafikförsäkringsföreningen och Svensk Försäkring har 
uttryckt att dessa parallella system för ersättning resulterar i missförstånd 
och oklarheter särskilt avseende trafikbrott.213 De anser att valmöjligheten i 
18 § TskL saknar praktiskt värde för en skadelidande och resulterar i en 
ökad arbetsbörda för poliser, åklagare, domare och försäkringsbolag samt 
kan öka risken för att dubbel kompensation utgår.214 Risken för 
dubbelkompensation anser Trafikförsäkringsföreningen uppstå i de fall då 
den skadelidande kräver skadestånd utan att ha informerat 
försäkringsbolaget.215 
 
Tidigare motiv för att 18 § TskL skulle förbli oförändrad från lagstiftarens 
sida var att trafikersättning fastställdes utifrån skadeståndsrättsliga 
beräkningsmetoder vilket inte skapade ett incitament för en skadelidande att 
välja en skadeståndsprocess när trafikersättning kunde erhållas. Dessutom 
får skadevållaren som fått utge skadestånd en möjlighet till subrogation 
enligt 19 § TskL genom att få tillbaka pengarna från trafikförsäkringen. 
Hellner och Radetzki beskriver möjligheten till skadeståndsprocess enligt 
TskL: 
 ”I de stora flertalet fall innebär rätten till skadestånd 
 därför endast att det på pappret finns en rätt till 
 rundgång.”216 
 
Motiven bakom trafikskadelagen är att kostnaden för olyckor i trafik ska 
bekostas av försäkringskollektivet och det säkerställs enligt 19 § TskL.217 
Ytterligare en anledning till att inte ta bort möjligheten till 
skadeståndsprocess låg i att det i kontraktsförhållanden var brukligt att 
begära ersättning från kontraktsparten och inte av ett försäkringsbolag.218 
 
Om en lagförändring sker som utestänger möjligheten för den skadelidande 
att rikta ett skadeståndsanspråk mot skadevållaren kan det försätta den 
skadelidande i en sämre position avseende de fall då jämkning enligt 12 § 
TskL kan ske men där skadeståndet inte hade resulterat i jämkning. Dock 
                                                
213 Ds 2014:43 s 9. 
214 Ds 2014:43 s 40. 
215 Ds 2014:43 s 42. 
216 Hellner & Radetzki, Skadeståndsrätt, s 270. 
217 SOU 2009:96. 
218 Ds 2014:43 s 40 f. 
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har den skadelidande en rätt att kräva ersättning för mellanskillnaden av 
skadevållaren genom en skadeståndsprocess.219 
 
Utredningen resulterade i att det inte fanns tillräckliga skäl för att göra några 
lagändringar avseende om rätten till skadestånd borde försvinna i de fall få 
trafikskadeersättning kan utgå.  
5.5 Trafikförsäkringsföreningen 
Trafikförsäkringsföreningen är en samarbetsorganisation för Sveriges 
trafikförsäkringsbolag.220 I de fall en olycka inträffar med ett okänt fordon 
eller där fordonet saknar trafikförsäkring eller är registrerat i utlandet 
ersätter Trafikförsäkringsföreningen (TFF) skadorna som uppkommit.  
 
I 16 § TskL står det att alla försäkringsbolag solidariskt tar på sig ansvaret 
för den ersättning som skulle utgått i det fall en trafikförsäkring funnits. I 
andra stycket i samma lagregel finns ett undantag till ersättning avseende 
ersättning för sakskador. I de fall då sakskador uppstår på den som hade 
ansvar att teckna trafikförsäkring utgår ersättning från 
trafikförsäkringsföreningen endast om fordonet brukades olovligen av annan 
samt var antingen oregistrerat eller registrerat som avställt.221 
 
Enligt 33 § TskL blir försäkringsbolagen företrädda av 
Trafikförsäkringsföreningen avseende ersättningskrav enligt 16 § TskL.  
 
Utöver ansvaret att utge ersättning enligt vad som angivits ovan har TTF 
även ansvaret att ta ut trafikförsäkringsavgift för de personer som inte 
försäkrar sina fordon. Trafikförsäkringsavgiften utgår för varje dag som 
fordonet är utan försäkring. Avgiftens storlek beräknas efter den högsta 
premien som kan utgå för en trafikförsäkring. Syftet med avgiften är att 
täcka de trafikskadeersättningar som måste betalas ut på grund av att de 
orsakats av oförsäkrade fordon.222  
5.5.1 Andra sanktioner när trafikförsäkring inte 
tecknats 
Det finns i 35 § TskL även en möjlighet att få ett vitesföreläggande utfärdat 
av Länsstyrelsen om försäkringsplikten inte fullgörs av den som är 
försäkringspliktig.223 
 
                                                
219 Ds 2014:43 s 45. 
220 http://www.tff.se/sv/Om-oss/ 
221 16 § stycke 2 TskL. 
222 33 § TskL, se även TTFs hemsida: 
http://www.tff.se/sv/Trafikforsakringsavgift/Trafikforsakringsavgift/ 
223 35 § TskL.  
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I det fall ett fordon brukas av den försäkringspliktige eller av denne 
godkänd brukare som inte är registrerat i vägtrafikregistret eller som är 
registrerat men satt ur trafik kan penningböter utgå.224 
5.6 Trafikskadenämnden 
Regeringen fattade ett beslut att 1936 införa en Trafikskadenämnd vars 
uppdrag bland annat skulle vara att upprätta en skaderegleringsnämnd som i 
vissa ersättningsfrågor skulle beräkna storleken av ersättningen.225  
 
Trafikskadenämnden upprättar årligen ersättningstabeller som används vid 
beräkningen av trafikskadeersättningen. Dessa tabeller tillämpas inte enbart 
vid ersättning enligt trafikskadelagen utan används även för andra 
försäkringar samt av domstolar. Nämnden består av jurister och läkare med 
specialkompetens och är oberoende i förhållande till försäkringsbolagen.226 
 
Ett försäkringsbolag har rätt att av Trafikskadenämnden få ett rådgivande 
yttrande. Dessa är inte bindande för försäkringsbolagen men följs i princip 
alltid.227 
 
Trafikskadenämnden är en remissinstans avseende ersättning för 
personskador. I de fall en försäkringstagare i Sverige är missnöjd med 
beslutet som trafikförsäkringsbolaget fattat finns en möjlighet att vända sig 
till Trafikskadenämnden. Nämndens uppgift är då att granska ersättningen 
för personskador och se till så den är skälig och enhetlig samt se till så att 
försäkringsbolaget fullföljer sin plikt att ersätta personskadan.228 När det 
gäller allvarligare personskador har nämnden ett obligatoriskt ansvar att 
utreda ersättningsfrågan.229 Nämnden utgår i sin bedömning från SkL:s 
regler i 5 kapitlet om beräkning av ersättning och utifrån 
ersättningstabellerna. Utöver deras uppdrag att granska ersättningen har de 
även i uppdrag att bedöma kausalitetsfrågor avseende om en skada har ett 
samband med en trafikolycka.230 Om nämnden finner att ett 
försäkringsbolag brustit i sin handläggning av ett ärende får nämnden ändra 
försäkringsbolagets beslut.231 
                                                
224 36 § TskL. 
225 Trafikskadenämnden 
http://www.trafikskadenamnden.se/Om-oss/Varfor-finns-namnden/ 
226 Trafikskadenämnden 
http://www.trafikskadenamnden.se/Om-oss/Vad-gor-Trafikskadenamnden/ 
Se 7 § Reglemente för trafikskadenämnden som föreskriver att en anställd i ett 
försäkringsbolag inte får delta i sitt eget försäkringsbolag ärende hos nämnden.  
227 2 § Reglemente för trafikskadenämnden 
228 1 § Reglemente för Trafikskadenämnden. Se även 6 § Trafikförsäkringsförordningen 
(1976:359). 
229 Strömbäck, Trafikskadelagen, s 136. 
230 http://www.trafikskadenamnden.se/Om-oss/Vad-gor-Trafikskadenamnden/ 
231 5 § Reglemente för Trafikskadenämnden. 
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5.7 Prövning i domstol 
I Sverige finns ett förbud mot skiljeklausuler i konsumentavtal rörande alla 
slags konsumentförsäkringar.232 Om en skadelidande väljer att rikta ett 
skadeståndsanspråk mot skadevållaren blir allmän domstol forumet som 
denne vänder sig till.233 
 
Trafikförsäkringen står kostnaden för ett ombud vid personskador under 
tiden för skaderegleringen. Motiveringen till att bekosta ett ombud under 
skaderegleringen åt den skadelidande ligger i att se till så dennes rättigheter 
blir tillgodosedda. Däremot så bekostas inte ombud i en eventuell 
domstolsprocess.234 
 
 
                                                
232 Lag (1996:117) om skiljeförfarande 1 kap 6§. Att de inte gäller i 
konsumentförsäkringsavtal kan läsas i fotnot till 1:6 Karnow nr 23 författas av Thorsten 
Cars. 
233 Strömbäck, Trafikskadelagen, s 134. 
234 Strömbäck, Trafikskadelagen, s 135. 
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6 Analys 
6.1 Introduktion 
Min analys är uppdelad i två delar. Den första är en jämförelse av respektive 
länders rättsregler och den andra handlar om det praktiska utfallet av no-
fault systemet baserat på mina erfarenheter av att ha varit praktikant på en 
advokatbyrå i New York.  
6.2 Jämförelsen 
Nedan presenteras de formella jämförbara elementen i respektive 
försäkringssystem samt en redogörelse för de många skillnaderna som finns. 
Sammanfattningsvis kan sägas att likheterna ligger främst i de övergripande 
och bakomliggande syftena med no-fault systemet och försäkringsrättens 
roll avseende ersättning för skador uppkomna i trafik. De stora skillnaderna 
ligger sedan vid en jämförelse av de materiella reglerna och hur dessa 
formulerats av lagstiftarna i respektive land.  
6.2.1 Syftet med no-fault är det samma i 
Sverige som i New York 
Den omfattande kritik som principerna inom skadeståndsrätten utsatts för 
avseende dess roll vid ersättning för främst personskador uppkomna i trafik 
i USA och Sverige har bidragit till uppkomsten och den vidare utvecklingen 
av no-fault systemet. Att garantera skadelidande ersättning för personskador 
orsakade i trafik genom att införa ett strikt ansvar kopplat till en obligatorisk 
försäkring har på många sätt förstärkt en skadelidandes skydd. Till och med 
i New York med en stark advokatkår och med en rättstradition som går ut på 
att ersättning för skador ska sökas genom skadeståndsprocess har ett sådant 
system hyllats. Inte minst bekräftas den här slutsatsen med det faktum att 
no-fault som system har sin födelse i USA. I Sverige som i sin kärna är en 
välfärdsstat korrelerar no-fault systemet väl i förhållande till den roll vi 
tillmäter staten som beskyddare och en inkorporering av systemet har mötts 
av en positiv inställning. I Sverige ersätts inte endast skador uppkomna i 
trafik genom strikt ansvar utan liknande system finns på andra håll i 
försäkringsrätten och i skadeståndsrätten.235 I New York har även 
motiveringen av systemet förts i ljuset av dess roll som en garant för 
minimiersättning av socialförsäkringskaraktär. Här spelar effektiviteten av 
en försäkringslösning en bidragande roll då en skadelidande blir garanterad 
ersättning mer eller mindre direkt genom försäkringen. En sådan snabb 
handläggning har inte kunnat åstadkommas genom skadeståndsprocesser, 
för att inte nämna den osäkerhet till ersättning som en sådan process 
                                                
235 Bland annat finns strikt ansvar avseende skador enligt produktansvarslagen och i 
miljöbalken. 
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innebär. I New York som i sin domstolsprocess använder sig av ett 
jurysystem blir det en ännu större osäkerhet avseende utgången i en tvist då 
vinstprognosen av en jurys beslut i många fall är svår att fastställa.  
 
Att systemet har tillmäts stor betydelse av lagstiftaren syns i båda länderna 
genom deras förhållandevis stränga sanktioner gentemot de personer som 
inte fullföljt sin försäkringsplikt. Straffavgifter av både civilrättslig och 
straffrättslig karaktär har förts in och deras direkta funktion är både av 
preventiv natur och som en kostnadsallokering för ersättning av skador 
orsakade av oförsäkrade fordon. Däremot har inte no-fault systemet 
grundats varken i New York eller i Sverige utifrån preventionsteorier utan 
systemets tillkomst korrelerar snarare med reparationsteorier. I Sverige 
bekräftas det bland annat genom Hellners pragmatiska ersättningstankar 
kallade ”den svenska modellen” och i New York kan det utläsas i rättslärdas 
slutsatser att ett strikt ansvar i sig inte kan ha en preventiv funktion. I 
Sverige har lagstiftaren även när det kommit till införandet av restriktioner 
avseende vilka handlingar som ska resultera i jämkning av 
trafikskadeersättning tydligt frångått resonemang kring prevention. I New 
York uteblir ersättning i fler situationer än i Sverige men renodlade 
preventionstankar har likväl inte genomsyrat no-fault systemet eller de 
andra obligatoriska försäkringsformerna. 
 
Införandet av en obligatorisk försäkring som ska ersätta personskador 
uppkomna i trafik i New York har däremot inte varit lika enkel att motivera 
och ”sälja in” som i Sverige. En indikation på svårigheten att i ett 
kapitalistiskt land tvinga individer och privata bolag till ett visst beteende 
och rädslan för en sådan statlig kontroll syns i den praxis som etablerades i 
samband med no-fault systemets införande (se ovan 4.2). Domstolen i New 
York har genom rättsfall fått bland annat fastställa att den obligatoriska 
försäkringen inte är till för att göra försäkringsbolagen rikare genom att 
tvinga folk att betala höga premier utan att garantera ersättning för skador. I 
Sverige har befolkningen ett starkare förtroende för staten vilket underlättat 
sådana här försäkringsreformer. 
6.2.2 Skillnaderna syns när de materiella 
reglerna jämförs 
Det är när jag lämnar bedömningen av det bakomliggande syftet med no-
fault systemet som de stora skillnaderna kommer fram mellan Sverige och 
New Yorks obligatoriska försäkringar. Den klart största skillnaden är att 
New Yorks obligatoriska försäkringssystem för motorfordon består av tre 
olika försäkringar där no-fault systemet endast finns i en av dem. New 
Yorks ansvarsförsäkring och UM försäkring innehåller likheter med 
trafikförsäkringen främst avseende dess syfte och funktion men i övrigt 
finns få likheter. Dessa två försäkringar ersätter skador utifrån de 
grundläggande principerna inom skadeståndsrätten och inte genom ett strikt 
ansvar. 
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Ibland har på grund av dessa stora skillnader en renodlad jämförelse och 
därmed en likartad redogörelse för respektive länders rättsregler varit svår, 
särskilt avseende avgränsningen. Samtidigt har jag medvetet valt att 
redogöra för de stora skillnaderna för att visa hur ett likartat syfte (ersättning 
av personskador uppkomna i trafik genom obligatorisk försäkring) kunnat 
åstadkommas genom olika lösningar men med varierande framgång. 
6.2.2.1 Skadeståndets roll är stark i New York 
Det råder ingen tvekan om att advokatkåren i New York är mycket stark och 
att skadeståndsprocesser i domstol är väldigt viktiga inkomstkällor för 
många advokater. Inte minst kommer det visa sig nedan när jag beskriver 
konsekvenserna av försäkringssystemet utifrån ett mer praktiskt perspektiv 
(se nedan 6.3).  
 
No-fault systemet i New York har med sin beloppsgräns om 50 000 USD, 
sin begränsning avseende vilka skador som ersätts. Införandet av 
domstolsprocess som enda möjlighet till ersättning för ideell skada har inte 
urholkat skadeståndsrätten i samma omfattning som i Sverige. I Sverige har 
försäkringsrätten som ersättningskälla blivit dominerande. Det syns inte 
minst genom att trafikförsäkringen genom no-fault systemet ersätter alla 
typer av personskador och vissa sakskador med ett ersättningstak på 300 
miljoner kronor. Dessutom har reglerna i 18 och 19 §§ TskL gjort 
skadeståndsprocessen onödig. Valet mellan skadeståndsprocess och 
försäkringsersättning för en skadelidande grundar sig även utifrån den 
rådande rättskulturen. I Sverige vänder sig de flesta till försäkringen utan att 
aktivt väga dess för och nackdelar i förhållande till en domstolsprocess och i 
New York är det naturliga valet skadeståndsprocessen. Vad som är 
intressant att föra in här är att Sverige inte valt att plocka bort 
skadeståndsmöjligheten när möjlighet att få ersättning från trafikförsäkring 
finns. I New York har däremot detta skett (se ovan 4.2.3) antagligen för 
försäkra sig om att systemet faktiskt kommer utnyttjas.  
 
Att skadeståndet fortfarande är så viktigt och dominerande i New York 
beror även på att de ersättningstabeller som används av no-fault systemet är 
frikopplade från skadeståndsrättens beräkningar av ersättning. Kritik har 
därför riktats mot att ersättningen en skadelidande får genom no-fault 
systemet i New York är för låg. I Sverige blir ersättning i princip lika stor 
oavsett vilken ersättningsform du väljer eftersom den beräknas utifrån 
samma regler. 
 
Genom en dominerande skadeståndskultur kan även kravet på en 
obligatorisk ansvarsförsäkring i New York motiveras. Eftersom no-fault 
systemet är beloppsbegränsat innebär det att processer i domstol fortfarande 
är vanligt förekommande. I Sverige som har ett mycket mer utbrett no-fault 
system skulle en ansvarsförsäkring vara överflödig att ha vid sidan av 
trafikförsäkringen (förutom i vissa fall). Dessutom erbjuder 
trafikförsäkringen ett mycket säkrare skydd än det skydd som erbjuds 
genom en ansvarsförsäkring. Säkert hade det varit så att ansvarsförsäkringen 
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i New York också hade varit överflödig om deras no-fault system sett ut 
som det gör i Sverige.  
6.2.2.2 UM försäkringen och skiljeförfarande 
Det praktiska resultatet i New York vid tillämpningen av UM försäkringen, 
på grund av att försäkringsavtalen innehåller skiljeklausuler, saknar 
motsvarighet i svensk trafikförsäkringsrätt (se ovan 4.4.4.1). Dels tillåter 
inte FAL att skiljeklausuler finns i konsumentförsäkringsavtal, dels hade om 
sådant hinder inte förelegat det inte gått att använda sig av både 
skiljeförfarande och domstolsprocess på grund av reglerna i 
rättegångsbalken (1942:740) och lagen (1999:116) om skiljeförfarande 
avseende jurisdiktionshinder.236  
 
Här visar sig equity systemets praktiska verkningar på privaträttens område. 
Utifrån equity principer anser domstolarna i New York att dessa skiljedomar 
och ersättningen som fås därifrån inte räcker för att täcka skadan och öppnar 
då upp för en ytterligare möjlighet till ersättning för den skadelidande. 
Skadeståndsrätten genom process i domstol får absolut genomslagskraft i ett 
sådant system eftersom equity principerna är mindre procedurfasta vid 
jämförelse med common law. Equity fokuserar även mer på de materiella 
omständigheterna vilket leder till tanken om att varje fall ska behandlas 
utifrån sina unika omständigheter.  
 
För den skadelidande kan detta ses som något väldigt bra! Däremot kantas 
den här möjligheten av en rad problem dels eftersom det blir svårt att 
motivera utifrån processekonomiska principer och dels eftersom både 
förutsebarheten och rättssäkerheten sätts ur spel till viss del. Existensen av 
den här möjligheten visar än en gång advokaternas starka ställning i New 
York och den alltjämt starka ställningen som processföringen i domstol har. 
6.2.2.3 UM försäkringen och MVIAC 
UM försäkringen och MVIAC kan tillsammans ses som motsvarigheten till 
den svenska Trafikförsäkringsföreningens funktion. Här finns tydliga 
skillnader i reglernas utformning men resultatet blir i princip detsamma. Att 
UM försäkringen kan ge ersättning till personer som inte står som 
försäkringstagare på försäkringsavtalet visar försäkringssystemets effektiva 
skydd för olyckor med oförsäkrade fordon. En annorlunda men intressant 
lösning på problemet! 
6.2.2.4 Trafikskadenämnden 
Trafikskadenämndens roll och existens visar tydligt försäkringsrättens 
dominerande roll i svensk rätt. Vad som är särskilt intressant med 
Trafikskadenämnden är att representanter från försäkringsbolagen får lov att 
sitta i nämnden när olika beslut ska fattas. Eftersom Trafikskadenämnden 
även är en remissinstans prövar de bland annat försäkringsbolags beslut om 
ersättning. I deras reglemente föreskrivs dock att representanter från 
försäkringsbolagen inte får sitta med vid en sådan prövning om ärendet rör 
                                                
236 Se 10 kap. 17a § RB och 4 § Lagen om skiljeförfarande. 
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det egna försäkringsbolaget. Det är ju välmotiverat utifrån olika tankar om 
objektivitet inför besluten som fattas men samtidigt kan det öppna upp för 
problem. Den ”praxis” som nämnden utformar blir ju vägledande för alla 
försäkringsbolag och vad hjälper då regeln om att representanter från 
försäkringsbolag inte får sitta med när beslut fattat av deras 
försäkringsbolag ska granskas när deras försäkringsbolag indirekt kommer 
påverkas av beslutet?   
 
Bortsett från ersättningstabeller avseende sjukvårdskostnader i New York 
vid fastställandet av ersättningen under no-fault systemet finns ingen 
motsvarighet till Trafikskadenämnden. Att en sådan nämnd skulle införas i 
New York tror jag hade varit svårt med tanke på det klimat som finns i 
samhället avseende en dominerande statlig kontroll. 
6.3 En praktikers syn på New York no-
fault 
Nästa del i min analys kommer vara att föra in min erfarenhet av att ha 
praktiserat på en advokatbyrå i USA. Här kommer jag att presentera ett 
fenomen som bland praktiker kallas ”no-fault mills” och väva in 
advokaterna på byråns reflektioner kring no-fault systemet. 
6.3.1 ”No-fault mills” 
No-fault mills är benämningen på ett visst sätt som kärandeadvokater och 
sjukhus använder no-fault systemet på i New York. I de flesta fall strider 
inte beteendet mot lagen men det finns de som utnyttjar systemet på ett 
bedrägligt sätt (se ovan 3.2.2).  
 
Advokater har utvecklat system där de använder den ersättning som utgår 
till en skadelidande för personskador under no-fault (first party benefits) för 
att finansiera en framtida skadeståndstalan för ideell skada. Advokaterna 
som samarbetar med läkare och sjukhus skickar den skadelidande på en 
mängd olika undersökningar och tester vars räkningar bekostas av no-fault 
försäkringsbolaget. Dessa undersökningar och tester utgör sen bevisning för 
allvarlig personskada i ett skadeståndsmål mot skadevållaren. 
 
Att det här blir möjligt beror på en rad olika faktorer förklarar Denis 
McGuinness advokat i New York. Dels beror det på att kärandeadvokater 
får betalt för sitt arbete endast vid en förlikning eller vinst i ett 
skadeståndsmål (provitionsarvode), dels har det att göra med 
försäkringsbolagets svårigheter att under kort tid granska den mängd 
räkningar som skickas till dem från läkare och sjukhus.  
 
Genom att systemet utnyttjas på det här sättet ökar missnöjet med no-fault 
systemet bland allmänheten i New York. De stora vinnarna genom att 
systemet möjliggör det som ovan beskrivits blir kärandeadvokaterna, vilket 
innebär att reformer för att förbättra systemet får föga framgång. Det kan 
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verka som att den skadelidandes möjligheter till högre ersättning för skador 
tillgodoses genom processen men ofta blir dennes del av ersättningen 
väldigt liten, det mesta av ersättningen går till advokaterna och de 
expertvittnen som behövs i domstolsprocessen. Att systemet resulterar i 
stora ekonomiska vinster för många parter blir den offentliga debatten och 
kritiken ofta nedtystad.237 
6.4 Konklusion 
Att utvecklingen av no-fault systemet har upphört i New York beror på en 
rad olika faktorer. Systemet saknar preventiva inslag, New Yorks 
advokatkår är beroende av skadeståndsprocesser och ser systemet som ett 
hot, ersättningen är jämfört med skadeståndet låg, de federala systemen har 
misslyckats och bedrägerihärvorna och no-fault mills försvagar systemets 
positiva effekter. I Sverige går det snarare i motsats riktning, den offentliga 
debatten talar ofta om systemets positiva verkningar och utredningen till 
trafikskadelagen öppnade upp dörren för vidareutveckling av no-fault 
systemet.  
 
Den här framställningen visar på två no-fault system som till syftet är lika 
men som avseende den praktiska tillämpningen befinner sig ljusår ifrån 
varandra. Jag har under arbetets gång resonerat kring tanken om New Yorks 
system skulle förändras och få den utformningen vi givit det i svensk rätt 
och vice versa men kommit fram till att det inte skulle gå. Länderna har så 
olika politiska system och det individualistiska tankesättet i USA ger inte 
mycket för långtgående statlig inblandning. Klimatet i Sverige är 
annorlunda, här är det självklart med statlig inblandning och låter stora 
organisationer och myndigheter kontrollera våra förehavanden. Fördelarna 
med ett system som det i New York är ju att det är långt mer flexibelt än det 
svenska systemet men samtidigt medför flexibiliteten sina problem. 
 
Jag skulle inte säga att det ena systemet är bättre än det andra, de innehåller 
både bra och mindre bra element som i princip är en effekt av det land som 
de utvecklats inom.  
 
 
 
                                                
237 Domstolen uttalade sig dock i Pomells v Perez, 4 N.Y.3.d 566 (2005). 
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